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ABSTRACT (Aim, Method, Results)

The purpose of this project has been to analyse whether and, if so, in what mould TDM
instruments ought to be implemented in countries like Sweden. The analysis is based on
literature studies and interviews with American researchers, administrators and TDM-managers.

The work identified two basic deficiencies with mandatory company-based TDM programs: The
discrepancy between synthetic targets (often AVR) and genuine targets (mobility and decreased
environmental impact), and the distance between the prescribing legislators and officials on the
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are suggested. Concerning society-based TDM road pricing is pointed out as an instrument with
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most important area for further research and development in the field.
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FORORD

Foéreliggande publikation utgér en sista delredovisning av projektet Metoder att
paverka transportménstren (KFB dnr 92-114-23). Projektet utgdr i sin helhet
en bred betraktelse av fragan. Det har omfattat analys av marknads- saval
som planeringsinriktade instrument. Paverkan pa transportménstren har ocksa
stéllts i relation till andra mdjligheter att anpassa transportsystemet mot vissa
politiska mal. Den hér rapporten dgnas helt at en analys av det man i USA
betecknar Transportation Demand Management — TDM. Vad kan vi for svensk
del ldra av amerikanska erfarenheter inom omradet?

Inom ramen for projektet har féljande arbeten sedan tidigare publicerats:

- Strategies to Reduce Carbon Dioxide Emissions From Road Traffic (1993)

- Metoder att paverka transportménstren — Erfarenheter frdn USA (1993)

- Taxation Policies Affecting Automobile Characteristics and Use in Western
Europe, Japan, and the United States 1970—1990, (1995, tillsammans
med Lee Schipper)

- Policy Instruments in the Borderland of Traffic and Environmental policy
(19995).

Dessa publikationer aterfinns i referenslistan.

Ambitionerna med féreliggande rapport har varit att ta fram en tillganglig
beskrivning och analys av TDM-omradet, med planerare som huvudsaklig
malgrupp. Rapporten &r avsedd att l&sas i sin helhet eller att anvandas som
"uppslagsbok" och kanske som inspirationskélla fér den som &r intresserad av
enskilda delomraden, sasom férdndrade arbetsscheman, trafikavgifter, etc. De
manga referenserna gor att rapporten med férdel kan fungera som
utgangspunkt for vidare analys av delomréden.

Arbetet har finansierats av KFB.

Skeppsholmen i maj 1997.
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I
SUMMARY — TDM IN A NEW MOULD?

Within the framework of the undertaking presented in this report, the wide
variety of policy instruments called Transportation Demand Management
(TDM) in the U.S.A. and elsewhere has been studied. The purpose of this
analysis has been to ascertain whether there is reason to implement
incentives of this kind in countries like Sweden. The analysis is based on
literature studies and on interviews with researchers, representatives of
relevant authorities and practitioners of TDM.

TDM is a concept lacking a universally accepted definition. In essence, it
embraces instruments that can influence the extent of a trip, the distribution of
modes of transport and/or the timing of the trip. The concept can include
traditional traffic planning, measures aimed at travel substitution, improved
public transportation, road pricing and physical planning. One typical
characteristic is that the instruments preferably be applied on the local level.

A distinction is often made between company-based and society-based TDM.
The first refers to measures introduced by companies, either spontaneously or
in observance of requests from authorities. Company-based TDM can be
initiated as individual measures, but a TDM program is often introduced.
Society-based TDM refers to measures decided on and introduced by
authorities.

Company-based TDM

With regard to the introduction of company-based TDM in America, two
conditions in particular stand out as problematical: (1) the goal of the activity is
but distantly related to the genuine problem which is the target of the
measures; (2) there is noticeable discrepancy between the demands for
measures and the financing provided for them.

The connection between genuine and synthetic goals

The primary motivation for society's involvement in TDM is to contribute to
maintaining a certain degree of environmental quality and a certain amount of
accessibility. The connection between these genuine goals and Average
Vehicle Ridership (AVR), which is the most common synthetic goal for TDM, is
very slim. The gap between them can be clearly illustrated by using the air
poliution problem as an example. See the figure below.

When measures are taken to increase AVR, the result may be changes in the
scope of work-related travel, its distribution among modes of transport and/or
its distribution in terms of time. According to the calculation procedures
associated, for example, with Regulation XV, certain incentives are provided
for adopting alternative fuels. Several of the measures used here also have a
number of (indirect) undesirable effects. This has been illustrated in the report,



for example by the fact that reduced car traffic during rush hours opens the
gates for new traffic to arrive, i.e. what is known as latent demand.
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Figure 1. Hustration of the gap between the genuine goal — reduced air

pollution — and the synthetic goal, AVR.

Changes in transportation patterns and vehicle technology can influence the
emissions of air pollutants, for instance by the transport sector. Traffic
emissions, combined with emissions from other sectors and other regions,
have an effect on air content. Mutated air content has direct effects on the
environment, and indirect effects as well, because of the influence on the
fallout of certain substances. To the extent that these environmental effects
are iudged to be substantial, we will also have a change in the terms of the
genuine goal — environmental impact. The environmental consequences of
work-related travel are limited.

Hence the gap between the genuine goal — environmental quality — and the
synthetic goal — AVR — is considerable. Analogously, with regard to congestion
and accessibility, a gap between the genuine goal of accessibility and AVR
can be deduced.

The occurrence of discrepancies of this kind is not, per se, unique for TDM. In
the field of environmental policy, it is, of necessity, rather a rule than an
exception. Goals cannot be operationalized in terms of environmental quality,
since incentives with direct bearing on goals cannot be constructed. In the
American version of TDM, however, it seems that the gap is unnecessarily



great. And this gap appears to be a factor contributing to the meagre success
of TDM programs.

Connection between program design and financing

The laws and statutes that constitute the regulations for American TDM are
developed and approved by authorities. Companies and organizations affected
by regional statutes must normally also have their plans approved by the
responsible authority. The authorities set the standards and the companies
pay. According to Regulation XV, companies are required to pay not only for
the development and execution of their plans, but also for the testing involved

in having them approved.

A procedure in which authorities present demands that incur costs for other
parties is of course not unusual. In the environmental care context it can also
be viewed as conforming to the internationally recognized Polluter-Pays -
Principle. Challenging such a position, the question can be raised whether a
company can really be held responsible for how its employees travel.
Companies have indeed very limited authority in this respect. Furthermore,
even if one accepts that authorities establish goals in terms of AVR, one can
wonder whether it is reasonable that they also be empowered to influence the
design of the plan's details through the approval process.

In addition, the regulations are characterized by poor flexibility. Approved
plans apply, and they must be implemented even if a company's TDM
managers note that some part of a plan is ineffective or appreciably more
costly than anticipated. According to the basic model, changes can be carried
out only during the recurrent, often annual, review of the plan.

There is reason to believe that the insufficient connection between demands
and costs makes TDM activities more expensive than necessary, i.e. that
equally important adjustments could be achieved at a lower price if other
approaches were chosen. This may be part of the reason why individual TDM
programs and various TDM applications are associated with very different
expenditures.

Voluntary introduction — a key to success?

Hence this report identifies two conditions that seem to have hampered the
introduction of fruitful forms of company-based TDM in the U.S.A. How can
they be avoided if and when a Swedish version of company-based TDM is
developed? There is considerable reason to suspect that voluntarism can
provide a key to success. According to this analysis, there are also several
factors suggesting that a market-driven introduction may come about:

— TDM activity can constitute one part of a company's environmental
strategy and contribute to creating the image of a company or organization
conscious of its responsibility and adapted to the environment.
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— Employees can benefit from more alternatives for work-related travel
and/or more flexible work methods. The company can become a more
attractive employer and employee productivity can be improved.

— The program can help reduce local traffic problems and limit the need for
parking places at the company.

— Voluntary introduction can be one way to bring about imperative local
traffic regulations or similar changes.

Why is it that voluntarism might limit the two problems identified in the American
regulatory system?

Credibility is crucial if a company is to use its input in this area for the purpose of
creating an image. The effects of its efforts must be communicable. Closeness to the
genuine goal ought to be a key to understanding and appreciation; thus a goal like
AVR stands out as unsuitable. A more promising approach would seem to be for the
company to express goals and results in such terms as energy consumption and
emission of air pollutants, or perhaps in terms of numbers of trips, vehicle/km or the
like. Of course these parameters are separate from the genuine goal, but they are all
closer to society's genuine goals than is AVR. There are possibilities of reducing the
problem represented by the discrepancy between genuine and synthetic goals.

Making programs voluntary also gives the company complete influence on both

design and costs. In principle, this completely eliminates the problem presented by
the weak connection between program design and financing.

Society-based TDM

With regard to society-based TDM, this study reveals that efforts must be evaluated
on a project or program basis. Every investment must be motivated on its own
merits. Market conditions make it generally impossible to recommend one certain
kind of measure. Such a course of action does not in itself necessarily mean any
significant alteration of the policy conducted in many countries. It is normal for
decisions in this area to be preceded by such analyses. '

Urban road pricing constitute a new, unproved form of TDM. All signs indicate that
this instrument has great potential, and that there is every reason to try to develop
such a concept. However, road pricing are intimately connected to people's daily
lives. Introducing them, therefore, requires — to a greater extent than other incentives
— that they be designed in line with the stipulations of the public. They must be
accepted by public opinion in order to be realized. Systematic knowledge in this area
would seem to be strategically imperative.

A Swedish version of TDM

To sum up: within the framework of the undertaking that has resulted in this report,
two more or less new components have been identified which, in the author's
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opinion, should be added to the traditional environmental efforts in the traffic sector.
One is incitement to voluntary introduction of company-based TDM in the form of
company planning; the other is road pricing.

In terms of research, it is imperative to conduct trial and demonstration projects in
which the voluntary introduction of company-based TDM is tested and its potential
contributions illustrated. Regarding road pricing, it is especially urgent to develop
systematic knowledge of public attitudes towards tariffs and of the possibilities of
designing them in accordance with the conditions stipulated by the people.






SAMMANFATTNING

Inom ramen for det arbete som redovisas i denna rapport har den breda styrme-
delsflora som i USA gar under bendmningen Transportation Demand Management —
TDM — studerats. Syftet med analysen har varit att utréna om det fér svenskt vid-
kommande finns anledning att implementera styrmede! av dessa slag. Analysen
baseras pa litteraturstudier och intervjuer med forskare, féretradare for relevanta
myndigheter samt med TDM-praktiker.

TDM é&r ett begrepp som saknar en vedertagen definition. Dess inneb6rd forklaras
istéllet bdst genom en beskrivning av vad det omfattar. | huvudsak inbegrips instru-
ment som kan paverka resandets omfattning, fardmedelsférdelning och/eller nar
resan féretas. | tabell 1 redovisas ett antal instrument som inkluderas i konceptet.
Konceptet kan inkludera traditionell trafikplanering, atgérder som syftar till ressub-
stitution, forbattrad kollektivtrafik, trafikavgifter saval som fysisk planering. En typisk
karaktaristika &r att instrumenten foretradesvis &r lokalt verkande.

Tabell 1 Hlustration av TDM-konceptets omfattning.

Trafik- Ressubsti- Forbattrad Trafik- Fysisk
planering tution kollektiv- avgifter planering
trafik
Parkerings- Tele- Riktad kollek- Bittullar Utbyggt ser-
politik pendling trafiksubven- viceutbud vid
tion Omrades- arbetsplatser
Samaknings-  Telekonfe- avgifter
filer renser Express- Markanvand-
busslinjer Kilometer-  ningskontroll
Infartspar- Komprimerade avgifter
keringar arbetsveckor Samakning Balans mellan
("matching Elektronisk arbetsplatser
Intelligenta Tele- services") avgiftsdebi- och bostéader
vagar shopping tering
Vanpools
Intelligenta "Trip
fordon chaining" "garanterad
hemresa"
Signal- och
informations-
system

En distinktion gérs ofta mellan foretags- resp. samhallsbaserad TDM. Det forra avser
atgarder som foretag, spontant eller till féljd av myndighetskrav, infor. Féretagsbase-
rad TDM kan inféras som enskilda atgérder, men ofta introduceras atgardspaket eller
program. Med samhéllsbaserad TDM avses atgarder som beslutas och infors av
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myndigheter. Kollektlvtrafksatsnmgar infartsparkeringar, samakningsfiler och parke-
ringspolitik ar salunda exempel pa samhalisbaserad TDM som prévats i skilda sam-
manhang. Trafikavgifter &r en form av samhalisbaserad TDM som diskuterats och
analyserats teoretiskt, men daremot i princip annu inte prévats i sammanhanget.

Den amerikanska lagstiftning som styr TDM-verksamhet &r utpréglat hierarkisk. Den
federala luftvardslagstiftningen staller krav pa delstaterna att Gvervaga atgarder av
dessa slag i de regioner dar de nationella riktvardena for luftkvalitet inte uppnas !
berorda delstater stéller man i sin tur krav pa regionala myndigheter. Manga ganger
infors forordningar som féreskriver stérre foretag att agera. Motiv till féretagsbaserad
TDM kan salunda ofta hérledas till den amerikanska kongressen.

Genom en lagstiftning rérande markbundna transporter (ISTEA) satts pa liknande
satt nationella ramar fér samhalisbaserad TDM. Delstaterna méste uppfylla vissa
krav for att fa tillgang till federal finansiering av transportprojekt. Det anslés ocksa
medel for vissa forsoksprojekt, bl.a. rérande trafikavgifter.

Foretagsbaserad TDM

Det material som studerats inom ramen for projektet ger, tilsammans med genom-
férd intervjuundersékning, vid handen att féretagsbaserad TDM totalt sett har haft
maéttliga effekter pa transportmoénstren. For enskilda foretag har féréandringar i
resbeteende, till f6ljd av TDM, normalt kunnat konstateras. | vissa fall har patagligt
minskat ensamresande med bil uppnatts. De férandringar som detta givit upphov till i
trafiken har pa lokal niva i basta fall varit méatbara. P& regional niva har paverkan
varit marginell. Latent resbehov, resor som inte genomférs p.g.a. besvarande
trangsel, motverkar de effekter som uppnas. Lyckas man minska trafiken genom
TDM, motverkas effekten till en del av att ny trafik tilkommer. Den sammantagna
bilden &r att mycket sma effekter uppnatts, medan de kostnader de varit férknippade
med varit héga.

Den starka tilltro till féretagsbaserad TDM som fanns i USA, framfér alit under slutet
av 1980-talet, har idag till stor del bytts till skepsis.

| féreliggande arbete identifieras tva skaél till bristande framgang med amerikansk,
foretagsbaserad TDM. Det ena é&r avstadndet mellan de syntetiska méal som normailt
séatts upp for verksamheten och de egentliga mal man har. Det andra &r bristen pé
koppling mellan kravstéllare och finansiar.

Att 6ka den genomsnittliga beléggningen i personbilar — AVR — till en viss niva &r ett
vanligt mal fér TDM verksamhet, medan man egentligen vill astadkomma minskad
trangsel och minskade problem med Iuftféroreningar. Genom den stora diskrepansen
mellan det férra, det "syntetiska" och det senare, det faktiska malet, &r det osékert i
vilken utstréackning férandringar i malvariabeln AVR leder mot det man i grunden vill
astadkomma.

Medan myndigheter stéller krav pa verksamheten betalar féretagen. Godk&nnande
av en TDM-plan féregés av en férhandling dar myndigheter tenderar att sdka fa ut
"s& mycket TDM som méjligt", utan att skada foretaget (patagligt). Féretaget har
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samtidigt en ambition att satsa sa lite resurser som méjligt pa verksamheter som inte
i en eller annan form ger avkastning. Féretag kan salunda tvingas vidta atgérder vars
effekter, enligt foretagets mening, inte alls star i proportion till dess kostnader. En del
av problemet &r bristande fiexibilitet. Nar en plan godkéants maste den i princip
genomféras dven om féretaget tidigt konstaterar att nagon del av den inte alls har
onskade effekter, eller att delar visar sig vara mer kostsamma &n man trott.

Genomfors istéllet foretagsprogram pa frivillig basis torde bégge dessa problem
minska. Kopplingen mellan beslut om en viss atgard och dess finansiering blir direkt.
For att de resultat som ett féretag uppnar genom en plan skall kunna anvéandas i
marknadsféring krévs att de kan kommuniceras. AVR uppfylier inte det kravet. Troligt
&r att foretag snarare valjer parametrar som ligger ndrmare det verkliga malet.
Kanske véljer man att uttrycka effekter i termer av utsldpp av luftféroreningar,
energianvandning eller som minskad trafik.

Med.den utveckling inom néaringsliv och organisationer vi sett under 1990-talet ar det
ocksa troligt att en marknadsdriven introduktion av féretagsbaserad TDM kan komma
att ske. Manga foretag och organisationer har antagit miljéstrategier. En del har
ocksa engagerat sig i s.k. Agenda 21-arbete. Arbetsresandet &r dock en aktivitet som
genomgéaende saknas i program och strategier som hittills antagits. Det framstar som
ett naturligt steg att sa8 smaningom inkludera &ven arbetsresor i féretags miljostrate-
gier. Fér en sadan utveckling talar ocksa att TDM-program normalt har andra vérden.
Anstallda erbjuds nya madjligheter att resa och/eller att lagga upp sitt arbete. Det har i
sin tur ofta visat sig uppskattas av anstéllda och paverka produktiviteten positivt.
Verksamheten kan, ocksa darigenom, "betala sig".

| det har perspektivet blir féretagsbaserad TDM en verksamhet utan direkta foriorare.
Foretag kan pa marknadsmassiga grunder avgéra hur och i vilken omfattning de vill
engagera sig i arbetet. Samhaéllet paverkar enbart genom information och rad.
Samtidigt &r det viktig att ha begrénsade forvantningar pa vad TDM-arbete av detta
slag kan innebéra. Frivilliga insatser inom omradet motiverar inte att ambitioner inom
andra omraden sanks. Féretagsbaserad TDM far ses som ett fragment av den
samlade miljéanpassningen. Dess storsta tillgang é&r att effekterna, under de
férutsattningar som hér skisserats, uppnas till laga kostnader, i princip gratis. Som
antytts finns det namligen anledning att tro att de insatser som vidtas ockséa ger
foretagen avkastning i en eller annan form.

Samhdlisbaserad TDM

Betraffande samhaélisbaserad TDM méste myndigheterna vardera skilda insatser pa
projekt- eller programbasis. Var kollektivtrafiksatsning, var nyetablering av infartspar-
kering, var samakningsfil liksom var férandring av parkeringspolitik, méaste var fér sig
eller som del i program, motiveras pa egna meriter. Marknadsmaéssiga férhallanden
gor att man aldrig generellt sett kan rekommendera en viss typ av atgarder. Ett sa-
dant tillvagagangssatt innebér inte nédvandigtvis i sig nagon betydande féréndring av
nuvarande svensk politik. Normalt féregas beslut av dessa slag av sadana analyser.

Trafikavgifter utgér en ny, i sammanhanget oprévad komponent. Allt talar for att
instrumentet har stor potential. Det finns all anledning att séka utveckla sddana
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koncept. Trafikavgifter har emellertid mycket nara koppling till ménniskors dagliga liv.
En introduktion kraver darfér i stérre utstrackning &n manga andra styrmedel att de
utformas pa manniskors villkor. De méaste accepteras av opinionen for att kunna
realiseras. Férdjupade kunskaper inom deita omrade framstar som strategiskt

avgérande.

TDM i svensk tappning!

Inom ramen fér det arbete som lett fram tili denna rapport har sammanfattningsvis
tva mer eller mindre oprévade komponenter identifierats, som enligt férfattarens
mening bér l&dggas till traditionella miljdinsatser inom trafikomradet. Det handlar dels
om stimulans till frivillig introduktion av féretagsbaserad TDM i form av
féretagsplaner, dels om trafikavgifter.

Forskningsmassigt framstar det som angeléget att driva férséks- och demonstra-
tionsprojekt dar frivillig introduktion av féretagsbaserad TDM prévas och dess
potentiella fortjanster illustreras. Betraffande trafikavgifter framstar det som angeléget
att ta fram systematiserad kunskap om manniskors instélining till trafikavgifter och
méjligheter att utforma sadana system pa méanniskors villkor.

Det finns ocksa anledning att uppmarksamma de méjligheter som TDM har att
erbjuda i samband med stérre evenemang.



BAKGRUND

Méjligheter att paverka transportménstren har kommit att visas allt stérre
intresse. Orsakerna till det &r framst milj6- och framkomlighetsproblem. Det
har blivit svarare att komma till ratta med tréngsel pa traditionellt satt. Det gar
inte langre att i samma omfattning bygga bort de kapacitetsproblem som
redan uppstatt — eller idealt — att genom fungerande prognos- och planerings-
system féregripa trangselproblem genom att bygga ut kapacitet innan problem
uppstar. Att betrakta fragan som ett s.k. "Predict-and-Provide-problem" fram-
star idag som obsolet. P& manga hall i variden har byggandet, av olika skal,
inte hunnit med efterfrageutvecklingen. Man ser ett véaxande gap mellan efter-
fragan och utbud. En obalans som kommer till uttryck i tréngsel.

En del i den har problematiken &r tilltagande svarigheter att finansiera offent-
liga investeringar med skattemedel. Problemets finansiella sida har sélunda, i
Sverige liksom p& manga andra hall i variden, accentuerats. Samtidigt blir
problemets fysiska sida ménga ganger mer patagligt. Mark framstar tydligare
som en knapp resurs. Aven om inte mark i ndgon absolut mening saknas, kan
miljdopinioner hindra att mark som betraktas som vardefull, tas i ansprak fér
trafikanlaggningar.

Trangselproblematiken har flera sidor, dels de direkta trafikala problem som
férseningar innebdr, dels indirekta effekter som uppstéar fér transportképare
och trafikanter. Samtidigt stélls samhallet infér problemet att svara upp mot
krav pa ny infrastruktur.

| skilda sammanhang och med olika angreppssatt har man sékt berékna vad
trangselproblem kostar samhéllet. | en nederlandsk studie beréknade man
trangselkostnader i termer av extra restid. Man uppskattade de kostnader som
var férknippade med langre restid till i storleksordningen 2 mdr. kr.” per ar.
Berakningarna exkluderar salunda indirekta effekter pa andra verksamheter.?

Mot bakgrund av en enkatundersékning uppskattade TFK i slutet av 1980-talet
att de tidsfériuster som enbart lastbilstrafik drabbas av i vara tre stérsta stader,
kan uppga till drygt 2 mdr. kr. per ar.® Dartill kommer naturligtvis indirekta kost-
nader for transportkdpare, liksom kostnader fér andra marknadssegment. Det
brittiska industriférbundet har genomfért en bredare berékning av vad tréangsel
i Londontrafiken kostar industrin. Enligt denna uppgar kostnaderna i form av
férseningar, forsdmrad produktivitet, extra lagerhélining och ineffektiv resurs-
anvandning till ca 120 mdr. kr. per ar. Genom en teoretisk berakning av s.k.
konsumentoverskott har befolkningen i sédra Kalifornien beréknats drabbas av
trangselkostnader pa ca 50 mdr kr. per ar.%

1) Omrékningar har skett givet en véxelkurs pa 3,8 kr. per NLG.
2) NEA 1993, i Korver m.fl 1995.

3) Béang m.fl. 1989.

4) | Lewis 1993, s. 4.

5) Cameron 1995, s. 164.
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Tabell 2 Trangsel i Nederldnderna ar 1992, i tid och pengar. NEA 1993.

Férlorad restid, Beréknad
1000 h kostnad, milj. kr.
Personbil
Arbetsresor 6 100 310
Tjansteresor 4 000 1380
Ovrigt 3 300 160
Lastbil 1100 190
Totalt 14 500 2 040

Metoder, angreppsséatt och, naturligt nog, resultat varierar avsevéart mellan
dessa olika studier. Den bild som malas upp &r emellertid i ett avseende
samstdmmig. Det finns mycket att vinna om tréngsel kan begrénsas.

En viktig del av trangselproblemet &r att transportsystem som ligger néra
kapacitetstaket &r instabila och séarskilt kdnsliga for stérningar. Olyckor och
incidenter riskerar att fa avsevart stérre skadeverkningar &n de annars skulle
fa. Utryckningsfordon har svart att ta sig fram till olycksplatsen. Trafiksystemet
blir pa liknande sétt mer kansligt for normala efterfragevariationer. En relativt
liten 6kning av trafikvolymen, jamfért med normal hégtrafik, kan ge upphov till
vasentligt 6kade trangseleffekter. Dessa forhallanden — tillsammans med
finansieringsfragan — gér det naturligt att vagférvaltningar i flera lander visat
patagligt intresse for metoder att paverka transportménstren.

Dessa tankar och synsétt vann gehér i USA under 1970-talet. Da lanserades
begreppet Transportation System Management — TSM. Karakteristiskt fér de
atgarder som prévades var att de vidtogs pa utbudssidan. Man péaverkade fér-
hallanden som det offentliga hade direkt inflytande éver. Tilldggsinvesteringar i
infrastruktur skedde bl.a. i form av signalsystem, utbyggnad av informations-
system och etablering av infartsparkeringar. Under 1980-talet gick man ytter-
ligare ett steg. Man vidgade synséttet och bérjade pa ett medvetet satt séka
efter lagkostnadsalternativ till motorvagsbyggande &ven péa efterfragesidan. |
detta skede ges ocksa miljéfragorna pataglig betydelse som motiv fér atgéar-
der. Trots att man astadkommit stora begréansningar av trafikens utslépp av
reglerade féroreningar hade man i manga omraden fortsatta problem med
hoga halter av luftféroreningar. Fordonstekniska atgarder forefoll inte tiliréck-
liga.

Féréandringen manifesteras av att man introducerade begreppet Transportation
Demand Management — TDM — i USA. En del i utvecklingen var ocks4 att
man da tog steget ut ur myndigheternas egen vérid och aktivt vande sig till
och stéllde krav pa arbetsgivare. Man inte bara uppmuntrade dem, utan i
manga fall ocksa krévde deras aktiva deltagande. Det skedde antingen som
resultat av forhandlingar (sérskilt i samband med exploateringsprojekt) men
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ocksa genom lagkrav. Lokalt inrattades Transportation Management
Associations dar myndigheter och arbetsgivare gemensamt utarbetar s.k.
Transportation Demand Management Plans for vissa omraden och vissa
verksamheter. De inkluderar generellt flera olika satt att stimulera samakning
och resande med kollektivtrafik, liksom till viss utstrackning stimulans for
hemarbete.

| praktiken kom omorienteringen fran TSM till TDM ocksé att innebara att
manga atgarder déptes om eller omklassificerades. Fréan att tidigare benamnts
TSM kom de att kallas TDM.

Fr.o.m. slutet av 1980-talet utvecklades TDM till en mer institutionaliserad fore-
teelse. Pa den federala nivan kulminerade den utvecklingen i bérjan av 1990-
talet i och med 1990 &rs luftvardslagstiftning resp. 1991 ars "Intermodal
Surface Transportation Efficiency Act (ISTEA). "The California Clean Air Act"
foreskriver i enlighet med motsvarande federala lag att luftvardsplaner skall
utarbetas fér omraden som inte uppfyller delstatens luftkvalitetsmal betraffande
ozon, kolmonoxid, kvaveoxider och svaveldioxid. Planen skall innehélla atgar-
der rérande transporter. P& lokal niva infors férordningar, sésom Regulation
XV i Los Angelesomradet och Regulation 13 i San Francisco-omradet.

Under mitten av 1990-talet kan vi notera nya férskjutningar av fokus:

- Lagkonjunkturen under bérjan av 1990-talet innebar att myndigheter pa
méanga hall i USA sankt ambitionsnivan och intagit en mer férsiktig hallmng
gentemot foretag. P& motsvarande satt har man sett indikationer pa att
samre tider gjort det svarare att motivera foretag att frivilligt delta i TDM-
verksamhet.”

- Man kan notera ett starkt intresse for marknadsbaserad TDM. Vid ett semi-
narium for en rad av USA:s framsta forskare och praktiker inom omradet
drogs slutsatsen att det hade hég prioritet att analysera mojligheter att
anvanda beskattning resp. prissattningsstrategier snarare &n planerings-
instrument for att stédja TDM-stravanden.?

- Man har i vissa fall lamnat ett hittillsvarande fokus pa arbetsplatser och
arbetsplatsomraden till forman fér transportkorridorer.?

Mitten av 1990-talet forefaller salunda vara nagot av en brytningstid. Kanske
haller man pé& att lamna den form av TDM som studerats inom ramen for
denna studie till fdrman fér nagot nytt. Blir sddana férandringar i huvudsak
semantiska eller kommer de att innebdra storre férandringar i sak? Kommer
vissa instrument att laggas till historien medan andra, &nnu oprévade tillamp-
ningar vinner terrang?

1) Meyer m.fl. 1993, s. 62.
2) TRB 1994, s. 6.
3) Meyer m.fl. 1993, s. 48.



SYFTE OCH AVGRANSNINGAR

Syftet med féreliggande arbete &r att studera den breda styrmedelsflora som i
USA inryms i begreppet TDM och utréna vad vi fér svenskt vidkommande ke ™
l&ra av erfarenheter som dar vunnits. Finns det anledning fér oss att imple-
mentera styrmedel av dessa slag? Har en svensk tappning av TDM forutsatt-
ningar att bidra till att miljé- och framkomlighetsstrédvanden nas?

Styrmedel! av den typ som hér kallas TDM anvands &ven pa andra hall i varl-
den. Den empiriska delen av denna studie begransar sig emellertid till att om-
fatta just erfarenheter fran USA. Sarskilt betréffande féretagsbaserad TDM ar
detta naturligt. P& inget annat hall i vériden har man infort sd omfattande regel-
verk och pa inget annat hall har man implementerat foretagsplaner i samma
omfattning. Verksamhetens omfattning och "mognad" gér det naturligt att
fokusera just USA. Samtidigt har det av praktiska skél foérefallit n6dvandigt att
ldmna empiri frdn andra ldnder utanfér analysen. Det har kravts for att halla
studiens omfattning nere.

Till skillnad fran foretagsbaserad TDM kan man betréffande flera former av
samhalisbaserad TDM daremot inte pa samma séatt peka ut USA som ledan-
de. Det kanns salunda naturligt att exkludera generella kollektivtrafiksatsningar
ur analysen. Kollektivtrafik behandlas istéllet endast i den utstréckning det
férekommer som del av TDM-program.



METOD

Foreliggande studie &r explorativ till sin karaktér. Det &r naturligt, da det néar
studien inleddes saknades underlag fér att pa ett meningsfullt satt stélla upp
hypoteser fér prévning. Det handlar istallet om att samla och systematisera
kunskap och insikt som kan ge en klarare bild av omrédet. | bésta fall kan det
i sin tur leda fram till att insiktsfulla hypoteser formuleras. Hypoteser som kan
ligga till grund fér eventuella kommande hypotesprévande arbeten inom omra-
det. Studien far sdlunda en inriktning mot kvalitativa metoder. Litteraturstudier
och intervjuer &r metodologiska grundelement.

Litteraturstudie

Arbetet inleddes med en litteraturstudie baserad pa litteratursékningar i vissa
litteraturdatabaser. Litteratur séktes i ett férsta skede i Libris, IRRD och Trans-
doc. Sékning utférdes pa huvudbegreppet "demand management" i kombina-
tion med olika bojningsformer av "transport" och "traffic". | ett senare skede
genomférdes litteratursékningar i den litteraturdatabas som byggts upp inom
det kaliforniska universitetsvasendet. Litteraturstudien omfattade ocks& andra
publikationer som refererats i arbeten som funnits genom databassokning.
Vissa skriftliga referenser harrér vidare fran TRB:s arliga konferens i Washing-
ton, DC, dar ett antal papper inom omradet arligen publiceras.

Personliga kontakter inom ramen for arbetet har ocksé givit uppslag om annan

potentiellt intressant litteratur. Det géllde inte minst stenciler och arbetsmaterial
som tagits fram av praktiker, men i egentlig mening aldrig publicerats.

Samtal med forskare

De forskare som séktes upp inom ramen for intervjustudien hade genom-
géende férekommit i litteratur som litteraturstudien omfattat.

Samtal med forskare foregicks av lasning av deras publikationer. Utifran det
férdes en diskussion om publicerade arbeten, men ockséd om pagéaende eller
nyligen avslutade arbeten.

Interviuer med personer vid myndigheter och praktiker

Intervjupersoner vid myndigheter valdes dels ut genom direkta forfragningar till
relevanta myndigheter, dels efter rekommendationer fran forskare. TDM-
managers kontaktades uteslutande efter rekommendationer fran foretradare for
myndigheter. Det &r rimligt att tro att detta urval domineras av TDM-managers
som anses duktiga och som ofta befinner sig i professionens "mittfara". Mer
kontroversiella, méjligen inkluderande mer nyténkande personer, riskerar med
den urvalsform som hér tilldmpats att falla bort. Denna risk féranledde emeller-
tid inga atgéarder i form av alternativa urvalsvagar eller dylikt. Intervjuer med
myndighetsféretrddare och TDM-praktiker skedde férutsattningslost i den
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mening att de inte féregicks av lasning av aktuella policydokument och planer.
En ambition under intervjuerna var att fa intervjupersonerna att delta som indi-
vider snarare &n som foretradare fér en myndighet, ett féretag eller en orga-
nisation.

Undersokningen har skett i form av ostrukturerade intervjuer. Fragorna har
salunda inte foljt ett faststallt formuldr. Istéllet har ett antal fragor eller omra-
den stallts upp for diskussion. Dessa fragor har varit nagot olika vid intervjuer
med myndighetsféretradare resp. med TDM-managers. Nedan redovisas de
omraden som tagits upp med personer tillhérande resp. kategori.

Personer vid myndigheter:

- Hur ser det regelverk ut som styr myndighetens TDM-arbete?

- Hur tilldampas regelverket?

- Vilka effekter pa transportménstren har arbetet givit?

- Har betydelsefulla sidoeffekter noterats?

- Hur mycket har insatserna kostat?

- Vilka enskilda komponenter bedéms som mest framgangsrika i termer av
effekter och kostnader?

- Eventuella specifika fragor om i férvag kénda férhéallanden.

TDM-managers:

- Hur ser aktuell TDM-plan ut eller i vad bestar det TDM-arbete man
genomfér? Vilka grundldggande problem star man infér?

- Vilka effekter har natts?

- Vad har utarbetandet av planen kostat? Vad kostar genomférandet?

- Vilka enskilda komponenter anses ha varit mest framgangsrika?

- Hur ser kostnadsbilden ut fér dessa?

- Vilken utveckling av planen sker for narvarande, vilka férandringar kommer
att ske i framtiden?

- Eventuella fragor om specifika, i férvag kanda, férhallanden.

Flera arbeten som studerats inom ramen fér litteraturstudien, liksom flera inter-
vjuer indikerar en bias féor TDM. M&nga inom den ganska omfattande "TDM-
industri" som véxt fram, framst konsulter och TDM-managers men kanske
ocksa forskare, lever pa att ha en positiv instélining till och se mgjligheter i
TDM. Kanske ar det ocksa déarfér man tycks kunna notera att en éverdriven
tilltro till TDM. Detta galler sérskilt publikationer fran slutet av 1980-talet.
Betydelsen av en kritisk halining vid ldsning av sédana arbeten liksom vid
analys av intervjuer &r uppenbar.
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Om resultatredovisning

| den utstrackning fakta och varderingar hdmtats fran skrivna kaéllor citeras
forfattare i vederboérlig ordning. Till intervjuundersékningen goérs daremot
endast generella hanvisningar. Undersoékningens upplaggning, med I6fte om
anonymitet, tillater inte citat av enskilda intervjupersoner.

Lat oss som en generell kommentar betréffande resultatredovisningen fram-
halla att TDM-program, liksom enskilda TDM-instrument &r unika. Effekter,
kostnader och acceptans varierar beroende pa lokala "marknadsférhailanden".
Uppenbart &r ocksa att utformningen av ett program aldrig &r identisk med ett
annat. Normalt skiljer sig ocksa design av enskilda instrument.

Salunda bér man inte ha ambitionen att hitta nagra generella sanningar om
enskilda TDM-instrument. Avsikten ar har istéllet att systematisera erfaren-
heter, att beskriva program och instrument och darigenom séka se moénster.
Ménster som kan ge véagledning och underiag for vidare analys av fragan. Den
explorativa studien kan salunda ge underlag fér formulering av mer precise-
rade fragestéllningar att arbeta vidare med inom ramen fér andra projekt.
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BEGREPPSANALYS

Begreppet Transy wrtation Demand Management, TDM, saknar en vedertagen
definition. Det har under 1990-talet inte heller pagatt nagot samlat arbete i
syfte att géra en sadan. | den krets som kanske skulle ha storst forutséattningar
att fa uppslutning bakom en definition, det amerikanska Transportation
Research Boards "Task Force on Transportation Demand Management", sak-
nas sadana ambitioner. Erfarenheter fran de férsék som gjordes att definiera
begreppet TSM gér att man inte ser ett arbete av detta slag som fruktbart.”

Avsikten med det inledande avsnittet i denna begreppsanalys &r att istallet ge
en bild av hur begreppet TDM anvénds och vilka komponenter som normalt
réaknas dit. Darefter sker en redogdrelse for definitioner som brukats i skilda
arbeten. Mot bakgrund av detta klargérs hur begreppen anvénds i féreliggande
arbete.

TDM — Omfattning och innebérd

TDM omfattar uteslutande persontransporter. Man kan darfor tycka att det i
sak ar mer precist och riktigt att tala om Trave/ (resande) Demand Manage-
ment. Det begreppet anvéands i nagra fall ocksa synonymt med Transportation
Demand Management. | bégge fall brukas férkortningen "TDM". | det har
arbetet anvands emellertid uteslutande det mer vedertagna uttrycket Transpor-
tation Demand Management. Normalt inriktas atgdrderna mot att reducera
antalet ensamakande bilister, i synnerhet de som reser under hégtrafiktid.
Eftersom arbets- eller pendlingsresor till stor del intréffar under denna tid,
samtidigt som beldggningsgraden for arbetsresor med personbil &r sarskilt lag
ges detta marknadssegment sérskild fokus.

Mal fér TDM

Mélséattningarna for TDM-verksamhet uttrycks pa olika sétt i olika samman-
hang. Vanligen formuleras mélet i tekniska, kvantitativa termer. Det vanligaste
ar att malet &r kopplat till beldggningsgraden i personbilar: Average Vehicle
Ridership, AVR, &r en faktor som malet ofta &r knutet till. Att begransa antal
fordon pa vissa lankar eller i vissa omraden, liksom att begransa andelen
ensamakande bilister, &r andra férhallanden som mal kan uttryckas i. Normait
anges en absolut malniva. Mer ovanligt &r att uttrycka den efterstréavade
forandringen i relativa termer.

1) Méote med Task Force on Transportation Demand Management, Washington 13
januari 1992.



13

TDM-atqérder

Det breda spextrum av atgarder som inkluderas i TDM-konceptet har av for-
fattaren i annat sammanhang delats in i fem grupper: Trafikplanering, ressub-
stitution, forbattrad kollektivtrafik, olika former av trafikavgifter och fysisk
planering. Med denna indelning kan de TDM-medel som ar vanligast fére-
kommande i litteraturen grupperas enligt tabell 3.

Tabell 3 lllustration av TDM-konceptets omfattning.

Trafik- Ressubsti- Férbattrad Trafik- Fysisk
planering tution kollektiv- avgifter planering
trafik
Parkerings- Tele- Riktad kollek- Biltullar Utbygat ser-
politik pendiing trafiksubven- viceutbud vid
tion Omréades-  arbetsplatser
Samaéknings-  Telekonfe- avgifter
filer renser Express- Markanvéand-
busslinjer Kilometer-  ningskontroll
Infartspar- Komprimerade réknare
keringar arbetsveckor Samakning Balans mellan
("matching Elektronisk arbetsplatser
Intelligenta Tele- services") avgiftsdebi- och bostader
vagar shopping tering
Vanpools
Intelligenta "Trip
fordon chaining"” "garanterad
hemresa"
Signal- och
informations-
system

Vissa atgarder som syftar till att flytta trafik frn hogtrafiktid till andra tider pa
dygnet faller vid sidan av den gruppering som redovisas i tabellen. Det géller
atgarder som inférande av flex-tid, liksom férskjuten arbetstid, dvs. att undvika
arbetsscheman som innebér att huvuddelen av de anstéllda kommer till, resp.
reser fran, arbetsplatsen samtidigt. En indelning av detta slag kan naturligtvis
ifragasattas. Ar det exempelvis riktigt att betrakta samakning som kollektiv-
trafik? Poangen med uppstélliningen ar emellertid inte att presentera en solid
grund fér en analys, utan snarare att illustrera atgérder som i praktiken om-

fattas av begreppet TDM.

Ett karaktarsdrag for aktuella TDM-atgarder ar att de &r "riktade" snarare an
generella. De &r direkt knutna i geografin liksom ofta till vissa segment av
transportmarknaden. Detta utgér den enda tydliga eller atminstone den mest
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vésentliga skiljelinjen mot generella avgifter och skatter, liksom mot traditio-
nella fordonskrav.

Organisatoriska former fér TDM

Né&r begreppet TDM anvénds avses angreppssatt dar atgardsprogram snarare
&n enstaka atgarder vidtas. Man talar ofta om "TDM-planer”. Sadana planer
tas normalt fram av Transportation Management Organizations (TMO:s) eller
av Transportation Management Associations (TMA:s). Dessa bestar av repre-
sentanter for myndigheter och/eller berérda féretag. De leds ofta av en Trans-
portation Demand Manager eller en TDM-manager med operativt ansvar.

Initiativ till att starta en TMO/TMA tas i vissa fall av myndigheter, i andra fall
av féretag. Myndigheter kan exempelvis stélla krav pa detta for att tilldta ett
exploateringsprojekt. Nar det sker spontant ar det i omraden dér trafikpro-
blemen &r sa stora att de framstar som direkt hdmmande for verksamheten
eller déar féretag vill vidta atgarder av policyskal eller i personalvardande syfte.

En distinktion som ocksa anvénds i det har arbetet gors ofta mellan samhélls-
resp. foretagsbaserad TDM. Det férra omfattar atgardsprogram som beslutas
av och genomférs av offentliga organ medan det senare genomférs av foretag
eller exploatorer.

Arbetsgivares roll

Det faktum att en stor del av resandet, inte minst under rusningstid, utgors av
arbetsresor och per definition sker till och fran arbetsplatser, har foraniett att
arbetsgivare involverats i TDM-arbetet. Man ser flera férdelar med ett sadant
tillvagagangssatt:

- Arbetsgivare har eller kan lattare skaffa sig kdnnedom om de anstélldas
resbehov, liksom om lokala férhallanden. De kan déarfér ha béttre férutsatt-
ningar att avgéra vilkka atgarder som kan vara fruktbara.

- Arbetsgivare har ofta battre majlighet att paverka parkeringsforhallanden
etc. vid arbetsplatsen.

- Det upplevs som politiskt lattare att stélla krav pa arbetsgivare &n pa
individer; individer, som till skilinad fran organisationer, har rostratt.

Nagot som ocksé kan vara en fordel &r att planeringsprocessen eller byrakra-
tin "privatiseras”. Den finansiella kostnaden blir inte nddvéndigtvis mindre men
man slipper skattefinansiera verksamheten. Man slipper darmed de snedvrid-
ningseffekter eller effektivitetsforluster som beskattning generelit sett medfér.
Man slipper ocksa de politiska problem som behov av skattehéjningar normait
innebar. A andra sidan kan det vara en nackde! att de som staller krav pa pla-
nering, det offentliga, inte behdver ta ett direkt ansvar for de kostnader som
planeringen medfér. Man har dérmed inte fullt ut anledning och inte heller
mojlighet att ta stalining till om de kostnader planeringsinsatsen ar forknippade
med faktiskt star i rimlig proportion till de vinster som uppnas.
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| USA har féretagsbaserad TDM &ven diskuterats som en mojlighet for en mer
langtgaende privatisering av kollektivtrafik och trafikplanering. | USA, liksom i
Sverige, berér diskussioner om privatisering av kollektivtrafiken i huvudsak
situationer dar samhallet behaller bestéliarfunktionen medan trafiken upphand-
las p& den éppna marknaden. TMA:s/TMO:s kan skapa forutsattningar fér en
mer langtgaende privatisering dér bestéllarfunktion savél som upphandling av
viss, trafik privatiseras. Exemplen pa detta & manga. Det ar inte ovanligt att
man inom ramen for TDM-planer drar igéng expressbusstrafik for arbets-
pendlare, liksom program fér saméakning i minibuss.”

Slutsatser av begreppsanalysen

Denna genomgang av TDM-konceptets omfattning visar tillsammans med den
redogorelse for olika begreppsdefinitioner som sker i appendix, att termen har
en allt annat &n Kkiar och tydlig innebérd. | en programskrivning om TDM som
forfattaren genomférde under bérjan av 1990-talet ifrégasattes om nagon av
de definitioner som refereras i appendix har en sadan stringens att de ar en
tiligang vid en analys.? En mojlighet som istallet diskuterades var att narmare
fokusera pa den innebérd ekonomer normalt ger begreppen efterfragan
(demand) resp. utbud (supply). Vilka &tgérder innebér med ekonomers nomen-
klatur "skift" av efterfragekurvor fér resande och vilka &tgérder medfor istallet
forflyttningar léngs efterfragekurvor? Det forra bendmndes i programskriv-
ningen "genuina efterfrageférandringar" och det senare beskrevs som férand-
ringar av den realiserade transportefterfragan eller som indirekt paverkan pa
efterfragan. | den andan gjordes sélunda en uppdelning av aktuella instrument
i foljande grupper:

- Genuin efterfragepaverkan

- Indirekt efterfragepaverkan

- Utbudsbegransning

- Kapacitetshojande atgérder
- Fordonsrelaterade atgarder

Under arbetets gang har det emellertid inte setts som meningsfullt att utveckla
semantiken i denna riktning. En annan syn har istéllet blivit végledande: De
personer och organisationer som introducerat och anvant begreppet TDM har
sett problemen med tréngsel, kapacitetsbrist och miljopaverkan pa ett pragma-
tiskt satt. Man har gjort bedémningen att tekniska atgérder inte racker for att
fullt ut komma tiliratta med dessa problem. Man har istéllet lanserat mojlighe-
ter att vidta atgarder for att paverka transportménstren och darigenom undvika
kostsamma infrastrukturutbyggnader. Det intressanta har varit att férandra
trafikvolymerna: Att férandra trafikarbetets omfattning matt i fordonskilometer
eller mojligen i antal resor. Man har inte sett det som betydelsefullt om detta
sker genom genuin efterfragepaverkan eller genom utbudsbegransande atgar-

1) Se vidare Ross m.fi. 1992.
2)  Eriksson 1992-04-09.
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der. Att definiera TDM har som antytts inte heller setts som nagon viktig upp-
gift utan snarare som en rent akademisk fréga med liten praktisk betydelse.

Mot den bakgrunden &r det inte heller férvanande att begreppen inte ar full-
andade som en utgangspunkt for systematiska analyser av méjligheter att pa-
verka transportménstren. Det finns knappast heller skél att forsoka ge dessa
begrepp definitioner som gor dem lampliga for detta — sérskilt inte ur ett
nordiskt perspektiv. Ger man begreppet en stringent definition och foljer den
innebar det férmodligen att man per definition utesluter delar av den empiri
som TDM i praktiken omfattar. Méjligt, men mindre troligt, &r att man skulle
vélja en sa vid definition att ytterligare materia ocksd kom att omfattas av
analysen. Vidare anvénds inte begreppen i Norden och det finns knappast
heller skél att introducera dem. Samtidigt maste studieobjektet — TDM — ges
ett namn. Det som funnits naturligt har varit att anvdnda den amerikanska
termen utan att séka definiera den nérmare. Istéllet har dess innebérd
forklarats.

Sammanfattningsvis skall TDM hér helt enkelt ses som ett samlingsnamn
for de instrument man i USA brukar benamna TDM.

Detta innebéar att TDM-begreppet har omfattar planeringsinstrument sdsom
parkeringsregler, lika vl som trafikavgifter och andra marknadsinstrument.
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PERSPEKTIV PA TDM

| det har sammanhanget finns det anledning att i ett par avseenden ge ett lite
vidgat perspektiv pa4 TDM. Fér det forsta finns det skal att belysa spannet
mellan olika parters syn pa och instélining till fenomenet. Synen pa TDM ten-
derar att variera med profession. Somliga vill se TDM framst som en fraga om
marknadsféring medan andra snarare vill se det som trafikteknik. Denna dis-
kussion fors vidare under rubriken "TDM — styrmedel eller marknadsforing".
Darefter satts TDM i relation till olika styrmedelskategorier.

TDM — styrmedel eller marknadsféring

Betraffande synen pa TDM kan man séledes notera tva ytterligheter, en rent
teknisk och en strikt marknadsféringsansats.

Enligt den tekniska synen pa TDM handiar det om att paverka enskildas forut-
sattningar att resa pa andra séatt an med den egna bilen. Det kan ske genom
att man gor alternativen till ensamakande mer attraktiva och/eller genom att
man gér det mindre bekvamt eller dyrare att vara ensambilist. Man tenderar
da att fokusera pa atgarder som férandrar frémst relativpriser och restid, men
aven pa komfort.

Enligt marknadsférarens syn &r det istéllet grundidggande att gora ensambilis-
ter medvetna om alternativen. Information och "férséljningsknep” blir viktiga.
Kampanjer, sdsom "samékardagar" skall forstas i detta perspektiv. Det blir
ocksa viktigt att synliggéra och gestalta TDM pa arbetsplatsen. Det kan ske
genom att samakarparkeringar ges "skyltldgen" och genom andra fysiska
installationer som center fér TDM-information, snabbkassa for icke ensam-
dkande i féretagets restaurang, etc. Bland mer traditionella marknadsforings-
atgarder tillampas i stor utstrackning olika former av lotterier, dar de som reser
pa "ratt satt" deltar kostnadsfritt. Man har salunda konstaterat att 65 procent
av foretagens TDM-planer i Los Angeles-omradet innehéller atminstone nagon
form av lotteri eller pristévling.”

Det finns inga grundl&dggande konflikter mellan dessa bégge synsatt. Fa skulle
havda att nagot av de tva synsétten ar helt fel eller férkastligt. Skillnaden lig-
ger snarare i vilka méjligheter eller instrument som betonas. Inslag av bagge
synsétt finns i alla av forfattaren kénda TDM-program.

Det material som det har arbetet baseras pa indikerar att forskare och myndig-
heter tenderar att ha mer av en trafikteknisk syn pa TDM medan TDM-
managers har mer av marknadsférarens syn pa fragan. Nar fragan om
definition av TDM kommit upp under intervjuer med TDM-managers har de
ofta narmast visat ointresse for fragan. Vid en intervju gavs fragan ett

1) Giuliano m.fl. 1993.
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tillspetsat svar. Ett svar som i en mening utgér en ytterlighet. En ytterlighet
som &nda sager nagot om den typiske TDM-managerns instalining:

"TDM &r marknadsféring”.

TDM — Styming genom planering eller ekonomiska incitament?

For att begransa transportsektorns miljépaverkan och tréngselproblem finns
det i princip tre omraden att rikta atgarder mot:

1 transportménster”,
2 byggande och underhall av trafikanldggningar och
3 fordonstekniska atgérder?.

Lite foérenklat kan man saga att den forsta punkten &r ndrmast knuten till TDM.
Enligt vissa definitioner kan den andra punkten ocksa handla om TDM. An-
passningar av dessa slag kan astadkommas med hjélp av olika styrmedel eller
genom kombinationer av sadana.

Vid diskussioner om styrmedel foér att komma tillrdtta med trafikproblem sésom
trangsel och miljépaverkan kan man generelit sett notera tva strémningar eller
ansatser: en planeringsansats och en marknadsansats. Detta géller diskussio-
ner om atgarder for att paverka transportmonster och trafikanlaggningar saval
som att foréndra fordonstekniska egenskaper.

Vid en planeringsansats kan det handla om att férbjuda trafik pa vissa gator,
att endast tillata fordon med udda registreringsnummer ena dagen och fordon
med jamna nummer nasta dag (Aten). Det kan ocksa gélla att skapa "kontakt-
vagar" eller marknader for potentiella saméakare.

En marknadsansats innebér att man istéllet anvénder féréndrade relativpriser
for att paverka manniskors och foéretags val knutna till resor eller transporter
av varor. Man kan t.ex. inféra nagon form av differentierade trafikavgifter. Av-
gifter som &r hogre under rusningstid da efterfragan pa gatuutrymme é&r stor.
P& detta satt kan man genom ett och samma styrmedel initiera en rad anpass-
ningar: Vissa har mgjlighet och véljer kanske att anpassa sin arbetstid for att
undvika den hdgre taxan under rusningstid, andra kanske finner det vart och
mojligt att borja samaka for att halla reskostnaden nere, ater andra kan vélja
att resa kollektivt. Pa langre sikt kan dven organisatoriska eller funktionella

1) Begreppet transportménster ges hér en vid betydelse och omfattar transportarbetets
totala omfattning, hur transporterna férdelas mellan olika fordonstyper samt trans-
porternas fordelning i tid och rum.

2) Vill man anldgga ett s.k. livscykelsynsétt pa problematiken finns det skél att dven ta
: upp produktion av fordon. Dessa problem &r emellertid inte specifika for transport-
sektorn, utan kan istéllet ses som miljproblem orsakade av industriell verksamhet.
Problem som béttre behandtas inom ramen miljé-findustripolitik snarare &n inom
ramen for miljé-ftrafikpolitik.
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samband paverkas. Vissa kanske valjer att bosétta sig ndrmare sin arbetsplats
(eller valjer ett arbete narmare bostaden) &n de annars skulle ha gjort. Pa lang
sikt kan dven bebyggelsestrukturen paverkas. Bostader i goda lagen for
kollektivtrafikresande kan framsta som férmanligare, efterfragan pé sédana
bostader kan 6ka, vilket ocksa kan bidra till fértatning i aktuella omraden.

Traditionellt har TDM i huvudsak férknippats med en planeringsansats. Som
tidigare namnts tycks emellertid marknadsinstrument nu dgnas Okat intresse
vid diskussioner om méjligheter att utveckla konceptet. | det héar arbetet om-
fattar TDM-konceptet som namnts planerings- saval som marknadsinstrument.

En planeringsansats har generellt sett fordelar nér man vill vidta riktade atgar-
der for att komma till ratta med specifika problem. Det kan gélla att atgérda
héga avgashalter, buller eller trangsel pa en gata eller i en stadsdel. | princip
ar det visserligen mojligt att inféra avgifter (ekonomiska styrmedel) fér att pa-
verka situationen dven i sadana fall, men det skulle, atminstone i dagsléget,
innebéara stora administrativa kostnader och férefaller opinionsméssigt svart.
Atgarder inom ramen f6r en planeringsansats kan ocksé ha avgdrande bety-
delse for att begrénsa fordons specifika miljopaverkan. De kan bidra till stan-
dardisering och skapa forutsattningar att ta till vara stordriftsférdelar vid ut-
veckling och produktion. Genom att stélla fordonskrav kan man skapa en stor-
skalig marknad fér 16sningar som tillverkare annars inte skulle kunna sélja i
lika stora serier och dérmed inte heller till samma lagre pris. Tillverkarna hade
kanske 6ver huvud taget inte vagat satsa pa att utveckla och introducera vissa

I6sningar.

Den kanske storsta faran med att ndrma sig trafikens miljé-, tréngsel- och
kapacitetsproblem med planeringséatgéarder” &r att man i mycket liten utstréck-
ning tar hjélp av marknaden fér att vélja anpassningar. Medan man vid ett
"riktigt" utformat avgiftssystem 6verlater till marknaden att vélja de anpass-
ningar som &r minst kostsamma skall dessa val istéllet avgéras av ansvarig
(planerings-)instans. Denna maste saledes ha kunskap om en anpassnings-
méjlighet fér att den skall kunna utnyttjas. For att man skall vaga vidta en
sadan atgard kommer man formodligen att kréva att kunskaperna om olika
méjligheter &r s& goda att man med viss sékerhet kan forutse och pé ett
trovérdigt satt redovisa att anpassningen kan ske till "rimliga kostnader".

Féretagsbaserad TDM é&r ett intressant exempel pa hur man kan decentrali-
sera beslutsfattandet och darigenom till del kringgar detta problem. Féretag
alaggs beting. De goérs ansvariga for att de anstéllda totalt sett kor endast ett
begransat antal fordon till arbetsplatsen. Sedan kan ansvaret dverlatas till
féretaget att bestdmma hur begrénsningen bést bér ske. Skall man hoja
parkeringsavgiften, stimulera saméakning, ge anstélida manadskort pa
kollektivtrafik eller vélja andra atgarder?

1) Termen "planeringsatgérder” anvénds for sadana atgarder som &r att hanféra till en
"planeringsansats”.
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En viktig slutsats av det som sagts i det har avsnittet ar att man inte bér se
TDM som (det enda) angreppsséttet att méta vissa trafikproblem. Det skall ses
som ett majligt angreppssatt att analysera och sta'. . mot andra mdjligheter.

TDM har som namnts sin tyngdpunkt i planeringsii. .trument, men har ocksa,
inte minst tankemaéssigt, inslag av en marknadsansats. Det handlar bade om
prissattning av parkering och om trafikavgifter. Uppdelningen pa marknads-
resp. planeringsinstrument sammanfaller saledes inte med klassificeringen av
TDM. En genomgéende, typisk karaktaristika & som nédmnts daremot att
TDM-instrument &r knutna i rummet. De &r i forsta hand lokalt eller regionalt
verkande.
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DET AMERIKANSKA REGELVERKET

Den amerikanska luftvardslagstiftningen &r utpraglat hierarkisk. Federalt stalls
krav pa delstaterna, inte bara i termer av malnivaer. Man ger ocksa instruktio-
ner om vika styrmedel som skall vervéagas. Salunda overvéltrar delstaterna till
en del ansvaret pa lokala myndigheter, bl.a. luftvardsdistrikten. Under vissa
omstandigheter for de i sin tur till en del éver ansvar pa storre foretag och
myndigheter. Enskilda foretags TDM-planer kan med andra ord manga ganger
hérledas till den federala nivan.

Det finns ocksa exempel pa féretag som spontant initierat TDM-program. Man
har inte varit tvingade av regleringar men har valt att investera i gott renommé.
Man har dels 6kat anstalldas valméjligheter och ddrmed (om &n pa margina-
len) forbattrat deras trivsel och véalbefinnande, dels har man vunnit PR gente-
mot kunder och inte minst gentemot myndigheter. | flera fall har det uppenbar-
ligen varit ett satt att féregripa och onédiggora lokala foreskrifter. Genom en
"spontan" insats har man kunnat undvika de lasningar och den administration
som foreskrifter innebar for foretagen.

De luftféroreningsproblem man upplevt pa fiera hall i USA, men framfér allt i
Los Angeles-omrédet har lett fram till en federal luftvardslagstiftning som ar en
viktig juridisk grund fér TDM. Denna har sedan féljts upp av delstatlig lagstift-
ning (bl.a. California Clean Air Act) som i sin tur givit upphov till regionala och
lokala foreskrifter. Lagverk fér minskad trangsel har ocksa haft betydelse.

Federal luftvardslagstiftning”

Redan 1977 é&rs federala Iuftvardslag (Clean Air Act) innebar att delstaterna
skulle vidta atgarder mot trafiken om det var nodvandigt for att uppné riktvar-
dena for kolmonoxid och ozon. Genom 1990 ars férandring av lagen (Clean
Air Act Amendment) skérptes reglerna. Omraden klassas fortsatt efter upp-
fyllelse eller grad av “icke uppfyllelse" av aktuella riktvérden for luftkvalitet.
Betraffande exempelvis ozon delas omraden som inte uppnar riktvardet sa-
lunda in i fem klasser, fran marginellt éverskridande till allvarligt verskridande.
Baserat pa denna klassindelning delas omraden in dels i olika méinivaer
(halter) som &tgérdsplanen skall dimensioneras efter, dels efter olika tidpunk-
ter for uppfyllelse.

Delstater med omraden med allvarliga éverskridanden av riktvardena ar
ansvariga fér att ta fram atgardspaket eller s.k. implementeringsplaner som
svarar mot dessa riktlinjer. Genom 1990 ars &ndring av den federala luftvards-
lagen kravs att man i sddana planer 6vervager atgérder mot trafiken. Man
pekar ut 16 s.k. "TCM-omraden".

1) Federal Register 1992.
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Dessa omraden ar:

- férordningar gallande resbegransning,
- foéretagsbaserade TDM-program,

- &ndrade arbetstider,

- regionala incitament fér samakning,

- forbéttrad kollektivtrafik,

- samakningsfiler och samakarparkeringar,
- atgarder for battre trafikfidden,

- parkeringspolitik,

- infartsparkeringar,

- program for o6kad cykel- och gangtrafik,
- atgéarder vid evenemang,

- restriktioner for fordonsanvéndning,

- program fér skrotning av &éldre fordon,
- (lokalt) serviceutbud,

- regler for tomgangskérning samt

- atgéarder fér minskade kallstartsutslapp.

Det federala naturvardsverket (EPA) har utarbetat en handbok™ till hjalp for
delstater m.fl. vid analys och implementering av TCM:s som skall inkluderas
eller atminstone 6évervagas i dessa planer.

| de geografiska omraden dar éverskridandena ar mest allvarliga kravs sélun-
da att foretagsbaserade TDM-program utarbetas for arbetsgivare med fler an
100 anstélida. De skall syfta till att reducera antal resor och antal fordonskm.
Genomsnittlig belaggningsgrad for anstélldas arbetsresor skall héjas med
atminstone 25 procent. Man stéller har krav pa delstaterna att inféra delstatliga
planer som i sin tur kraver att lokala regleringar inférs i aktuella omraden.

Om en delstat tar fram och implementerar en plan som visar sig otillracklig
kan man fran federalt hall ga in och utarbeta en federal implementeringsplan
som da erséatter den delstatliga planen.

Federal bidragsgivning

Intermodal Surface Transportation Efficiency Act (ISTEA), som antogs ar
1991, utgér en beskrivning av aktuell federal trafikpolitik. Man redogér for hur
man vill anvanda federala bidrag till trafikanlaggningar och trafikprojekt. Det
kravs att delstatliga transportplaner utarbetas. De skall behandla utvecklingen
av intermodala knutpunkter, férbattringar av kollektivtrafik och atgarder for att
begransa och motverka trangsel. For tatorter med en befolkning pa fier &n
200 000 personer kravs att system for att hantera trafikens tréngselproblem
inklusive program fér att reducera trafikefterfragan utarbetas.

1) Cambridge Systematics Inc. 1992.
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Om delstater inte lever upp till de riktlinjer som faststéllts i den federala lag-
stiftningen inom omradet riskerar man att fa federala bidrag for trafikanlagg-
ningar m.m. indragna. Dessa bidrag &r av s&dan omfattning att detta ar en
faktor av mycket stor betydelse. Inom ramen fér ISTEA sétts medel av ocksa
for trafikévervakningsprogram, fordonsinspektion och demonstration av
trangselprisséattning.

Delstatlig lagstiftning

| Kalifornien har man bl.a. valt att stélla sarskilt strdnga avgaskrav pa nya
fordon, man har infért en miljéklassning av fordon och féreskrivit hur stora
andelar av resp. kategori som skall séljas och man har beslutat se 6ver
programmet for kontroll av fordons emissioner.

Vid sidan av sérskilt stranga fordonskrav fér man den federala lagstiftningen
vidare genom att féreskriva TDM-program. Luftvardsdistrikt maste utarbeta
planer. | omraden med allvarliga 6verskridanden krévs att s.k. TCM:s inklu-
deras. | delstaten skall atgarder vidtas sa att den genomsnittliga belédggnings-
graden, under veckodagarnas rusningstid, uppgar till minst 1,5.

P& liknande sétt har manga andra delstater infoért motsvarande planer. Det
géller bl.a. Arizona och Washington state (Commute Trip Reduction Law).

| bl.a. Kalifornien regleras omradet ocksa av en sérskild lag som behandiar
trangselproblematiken — California Congestion Management Act fran 1989.
Lagen stadfaster att varje urbaniserad kommun® i delstaten skall utforma en
plan for att hantera trafikens framkomlighetsproblem. Planen skall férutom
TCM:s ocksa behandla fysisk planering och trafikinfrastruktur.

Lokala och regionala regleringar

Idag har manga lokala myndigheter infort sarskilda féreskrifter for att komma
tilliratta med trafikproblem. | en sammanstélining gjord av Urban Land Institute
fanns det ar 1990 atminstone 23 lokala trafikféreskrifter i landet, varav 16 av-
s&g omraden i Kalifornien. Samtidigt kdnde man till ett 30-tal féreslagna fére-
skrifter.? Sedan dess har utvecklingen gatt snabbt. Bara i San Francisco-regio-
nen fanns vid 1992 ars utgang 80 féreskrifter av dessa slag.?

Féreskrifternas innebérd och utformning varierar naturligtvis kraftigt. | en del
fall tillats avsteg fran traditionella krav pa minimiantal parkeringsplatser som

1) "County" dversétts hér till kommun. Ett county bestar av ett antal "cities” och &r i det
avseendet mer likt de svenska ldnen &n de svenska kommunerna. Geografiskt &r
emellertid ett “county” ofta snarast jamforbart med en kommun. Exempelvis bestar
San Francisco-regionen ("Bay-area”) av nio "counties”.

2) Dumphy & Lin 1990.
3) Bay Area Air Quality Management District 1992.
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skall byggas i forhallande till kontors- eller boendeyta. | nagot fall har éven en
ovre grans for antal parkeringsplatser inforts. Sénkta krav pa byggande av
parkeringsplatser gér ofta exploateringar mindre kostsamma. Ofta kombineras
darfér dessa atgarder med krav pa inférande av andra TDM-medel. Det kan
handla om att erbjuda anstéllda samakarférmedling och fiex-tid, men aven om
att bidra till finansiering av infartsparkeringar och liknande.

Den mest vélkanda, omfattande och langtgaende lokala eller regionala regle-
ringen &r "Regulation XV" i Los Angeles-omradet. Den har f6ljts av den liknan-
de "Regulation 13" som géller fér San Francisco-omradet. Liknande foreskrifter
géller ockséa i en del andra stadsregioner. | delstaten lllinois kravs salunda
inom programmet "Employee Commute Option Mandate" pa liknande sétt att
Atgarder vidtas vid foretag i vissa omraden som har fler &n 100 anstallda.”

Regulation Xv?

Los Angeles-regionens luftvardsmyndighet, South Coast Air Quality Manage-
ment District, antog i december 1987 den s.k. Regulation XV i syfte att svara
upp mot de gransvarden for luftkvalitet som faststélls i den federala och del-
statliga lagstiftningen. Regulation XV har uppdaterats 1990, 1991 samt 1993.
Detta regelverk var vid sin tillkomst formodligen den mest kontroversiella delen
av USA:s luftvardslagstiftning alla kategorier. Det féreskriver att arbetsgivare
med fler &n 100 anstéllda skall ta fram en plan fér hur det trafikarbete som
genereras i form av arbetsresor skall minska. Man skall ta fram ett program
som har en rimlig ambitionsniva for att en viss malniva betréffande en fiktiv
genomshnittiig belaggningsgrad, "Average Vehicle Ridership” (AVR) som
varierar beroende pa var i omradet verksamheten &r lokaliserad. Ca 8 000
arbetsstallen berérs av denna féreskrift.

AVR berédknas enligt en faststalld metod. | princip innebér den att antal an-
stéllda divideras med antal bilar som anstéllda anvénder for att ta sig till
arbetet med under en fyratimmarsperiod pa morgonen. Personer som tele-
pendlar eller arbetar hemma inkluderas i antal anstélida men bidrar inte till
nagra fordonsforflyttningar. Det finns sérskilda regler som ger bonus bl.a. for
anvandning av fordon som drivs med vissa alternativa drivmedel, liksom for
samakning med barn eller anhériga som gar i barnomsorg eller skola néra
arbetsplatsen. Berékningsmetoden beskrivs nérmare i en faktaruta. Méainivan
ar 1,75 i centrala Los Angeles, 1,5 i ett mellanomrade och 1,3 i ett ytterom-
réde. Féretag som kan visa att de redan uppfyller malet behéver inte utarbeta
nagon ny plan.

Arbetsgivaren kan antingen utarbeta en egen plan eller anvanda en allméan
standardiserad plan. En mojlighet &r ocksa att ga ihop med andra arbetsgivare
och bilda en gemensam organisation (Transportation Management Associa-
tion/Organization) som tar fram en gemensam plan. Planen skall utvarderas av

1) Zavattero m.fl. 1995.
2) South Coast Air Quality Management District 1993.
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Att berikna AVR enligt Regulation XV

Féretagen far sj4lva vélja ut en fyratimmarsperiod melian 05.00 och 11.00 under vilken AVR
_skall bersknas. Berskningen av AVR skall baseras pa data som samlats in med en av luft-
vardsmyndigheten godkind metod. Fér féretag till vilka férre &n 400 anstallda anlander
under aktuell fyratimmarsperiod krévs enligt grundregel totalundersdkning under 5 péa var-
andra foljande arbetsdagar. Svarsfrekvensen vid enkatundersékningen méste vara minst 75
iprocent, For storre arbetsplatser tillats urvalsundersokningar. : :

“AVR skall berdknas genom att antalet anstéllda vid en arbetsplats divideras med antalet
“-personbilar, kérda av anstillda, som anlénder till arbetsplatsen. Alla anstallda vid arbets-
..platsen som inte omfattas av metoden att berékna AVR skall anses anlénda ensamma i bil.
~‘Anstéllda som gar, cykiar, telependiar, aker kollektivt eller har en ledig dag under en kom-

primerad arbetsvecka skall raknas som om de anlénder tifl arbetsplatsen utan bil. Om en
_anstalld anténder till arbetsplatsen och har kért barn eller studerande som har baromsorg

eller skola inom 1 609 m (1 mile) fran arbetsplatsen far dessa inkluderas som ytterligare
personer i underlaget fér AVR-berékning. Var ytterligare barn eller studerande réknas som
en person upp till grénsen ett barn eller studerande per anstilid. Motorcyklar réknas som
bilar. Om tva eller fier anstillda vid olika féretag samaker, skall varje arbetsgivare inkiudera
en del av fordonet som star i proportion till det antal anstélida arbetsgivaren har i fordonet.
Om en anstillds pendlingsresa till en grannskapscentral ger upphov till ett pendlingsavstand
som &r mer 4n 50 procent av pendlingsavstandet mellan hemmet och huvudarbetsplatsen
skall den anstallide inkluderas som om hon kom till arbetet i en halv bil. Bonus ges fér an-

stallda som stannar pa arbetsplatsen minst ett dygn utan att generera nagon bilresande vid

ankomst eller avresa. Detta tillgodohavande inkluderas i berdkningen som en person som

‘kommer till arbetsplatsen utan bil.

Yiterligare bonus mot en arbetsgivares AVR-mal kan tillgodoréknas for anvéndning av vissa
fordon som drivs med alternativa drivmedel. Det inkluderas i berdkningen genom att reduce-
ra antalet fordon som anl&nder till arbetsplatsen. Bonus kan tillgodoréknas var ér fordonet
anvands upp till femte aret efter inkdpet av fordonet, men ej langre &n till -ar 1997,

Féljande formel skall anvdndas fér att inkludera fordon som drivs med alternativa drivmedel i
AVR:

TV = CV + (EV/10) + (CNG/6) + (M/5) + (P/5)

AVR = E/TV

Dar: TV = Total antalt fordon som anlénder till arbetsplatsen.
CV = Konventionella fordon.

EV= Elbil

CNG = -Naturgasbil v

M= Flexible Fuel bil som kérs pa metanol

P= Propanbil v '

E= Totalt antal anstillda enligt metod att berdkna AVR.

" Fér mindre bussar (som kér fler &n 8 personer till arbetsplatsen) som uppfyller nollemis-
sionskraven (ZEV) far det totala antalet fordon (TV) reduceras med 10 for var fordon. Under
inga omstandigheter far sddan reduktion innebéra att AVR sé&nks med mer &n 20 procent.

Kalla: SCAQMD, Regulation XV, Current AVR Calculation.

luftvardsmyndigheten i syfte att avgéra om den kan vantas leda till malupp-
fyllelse inom tva & Om man beddmer att s inte &r fallet skil den revideras.
Arlig resultatuppfoljning skall genomféras. Ett déligt resuiltat, i termer av AVR,
kan tvinga fram justeringar av planen. Myndighetens arbete med plangodkan-
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nande finansieras av avgifter som arbetsgivarna betalar, framst i relation till
antal anstélida.

Regulation XV innebér séledes att foretag tvingas ta fram och genomfora
program enligt en fastslagen form. Det &r ett brott om man inte gor det. Ett
brott som ocksa kan bestraffas. Hundratals féretag uppges ha blivit bétfallda.
Boter pa 6ver 1 miljon SEK uppges ha forekommit.? Det &r daremot inget brott
om malnivan trots allt inte nas.

| realiteten tycks detta regelverk ha inneburit att féretag, i fall maluppfyllelse
visat sig kostsamt, har hamnat i en férhandlingssituation. Myndigheten
forsoker fa ut "s& mycket TDM som mgjligt" samtidigt som man, sarskilt i det
ekonomiska klimat som gélit under 1990-talet, absolut inte vill belasta
féretaget i saddan utstrackning att det kostar arbetstiliféllen.

Regulation 13?

San Francisco-regionens luftvardsmyndighet, Bay Area Air Quality Manage-
ment District, antog i december 1992 Regulation 13, vilken tradde i kraft 1 juli
1993 i omraden déar det &nnu inte fanns motsvarande lokala féreskrifter. FOr
dessa omraden tradde den i kraft 1 juli 1994. Férordningen féljer samma
huvudlinjer som sin féregangare i Los Angeles. Man har naturligt nog utvecklat
systemet och férsokt undvika det som upplevts som mindre bra i Regulation
XV. P& det stora hela intar man en mjukare halining mot féretagen.

Aven Regulation 13 galler arbetsgivare med fler &n 100 anstélida och stéller
upp malnivaer uttryckta i AVR, vilka varierar mellan olika omraden. En skillnad
ar att man for varje ar fram till 1999 skarper malnivan. | zon 1, centrala San
Francisco, ar den ar 1993 exempelvis 1,5 for att ar 1999 ha hdjts till 2,5. En
annan skillnad &r att man inte kraver att planer uppréttas och faststalis forran
det visats att ett féretag inte uppnar malnivan. Daremot finns det ett formellit
krav pa att féretag uppréttar interna program. Program som luftvardsmyndig-
heten dock inte har nagon formell koppling till. Avsikten &r att pa detta sétt
bespara féretag kostnader. Bespara kostnader saval for att ta fram och
implementera planer som for myndighetens prévning av dem. Vidare har man
tagit fasta pa den kritik som riktats mot de krav pa utbildning av TDM-
managers som stalits i Regulation XV.

De mal som fastslds i Regulation 13 anses ocksa vara mindre strikta an de i
Regulation XV. En undersokning som gjordes ar 1992 indikerade att arbets-
platser med fler &n 100 anstéllda i San Francisco sammantaget redan da upp-
nadde 1999 ars malniva. (Skillnaderna i resbeteende mellan Los Angeles och
San Francisco &r patagliga. | den forstndmnda staden &r kollektivtrafiken
mycket bristfallig, medan den i det senare fallet &r jamforelsevis god.) | andra
omraden &r situationen annorlunda. Contra Costa Center, 20 km &ster om San

1) Wachs & Giuliano 1993, s. 127.
2) Bay Area Air Quality Management District 1992.
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Francisco, uppndr exempelvis 1995 ars mélniva, men inte nivaerna for aren
1996 till 1999. Regulation 13 ger utrymme for andra sétt att begransa utslépp
av Iuftféroreningar &n att paverka transportménstren. Mojligheten att kdépa och
skrota bilar med sarskilt héga emissioner ndmns salunda som ett satt att fa en

form av kredit.
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FORETAGSBASERAD TDM

Begreppet féretagsbaserad TDM omfattar, som tidigare nédmnts, program och
enskilda TDM-instrument som implementeras av féretag, antingen spontant
eller som resultat av sarskilda regelverk. | ett inledande avsnitt behandlas har
effekter av. TDM-program. Dérefter fokuseras intresset pa effekter av enskilda
instrument.

Effekter av TDM-program

| flera studier har man s6kt berakna vilken betydelse TDM kan ha pa en
6vergripande niva. Man har diskuterat denna ansats ocksd som medel att
minska nationell energianvandning och koldioxidutsldpp.” Gemensamt for
dessa studier &r att de utgér upprékningar av beréknade eller konstaterade
effekter for vissa specifika lokala eller regionala program.

Aktuella studier &r att hanféra dels till teoretiska, dels till empiriska arbeten.
Empiriska studier

Regulation XV

Da Regulation XV i Los Angeles varit i kraft sedan i juli 1988 ges en intressant
méjlighet att utvardera effekterna av detta regelverk och stélla det i relation till
de forvantningar man tidigare hade.

| 1989 ars "Regional Mobility Plan"® malas upp en bild av en framtid i kaos. |
ett scenario som innebér att vaginfrastrukturen i regionen inte byggs ut ytter-
ligare okar trafiken visserligen "bara" med 70 procent mellan aren 1984 och
2010. Av det foljer dock att férseningarna till foljd av trafikstockning, liksom
langden pa de vagavsnitt som drabbas av allvarlig trangsel femfaldigas. Den
genomsnittliga hastigheten pa vagnatet halveras. | det atgardspaket man
skisserar knyts stora férhoppningar till TDM: Man skall uppna en 19-procentig
kollektivresandeandel for arbetsresor till ar 2010. Samtidigt skall antalet sam-
akare oka till 1,6 miljoner per dag. Tre miljoner arbetsresor per dag skall elimi-
neras (genom telependling, koncentrerad arbetsvecka och flex-tid).

Man planerar for att TDM skall klara 45 procent av efterfragan pa persontrans-
porter. Till en del handiar detta saledes om att minska resbehovet, medan den
aterstaende anpassningen klaras genom 6kning av olika former av samakning.
Den bild av den samlade férdelningen mellan olika trafikslag som véxer fram
illustreras i figur 1. (Genom att TDM i figuren &ven omfattar resbehov som {ill

1) - Se exempelvis Charles River Associates Inc. 1991 och Union of Concerned Scientists
m.fl. 1992

2) Southern California Association of Governments 1989.
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foljd av telependling och dylikt Repions Mobilty Fan 1969
icke realiseras uppgar kollektiv-
resandet i figuren till 14 procent,
vilket motsvarar 19 procent av det
beréknade, realiserade resandet.)

Ensamresande
41%

Det arbete som ledde fram till
denna plan innebar att man forst
prognostiserade resandeefterfra-

gan. Dérefter analyserades vag- Kolloktiviafic

natets kapacitet. Diskrepansen 14%

mellan dessa bilder forutsattes Figur 1  Fordelning av persontrafik i Los
klaras med TDM. Intervjuer har Angeles-regionen ar 2010 enligt
givit belagg for att det aldrig fore- den regionala framkomlighets-
kom nagon egentlig rimlighetsbe- planen.

démning av huruvida planen var

realiserbar.

TDM gavs séledes en helt grundidggande roll i framkomlighetsplanen. Alla
andra delar av programmet blir, som man uttrycker det, beroende av att
anstrangningarna inom TDM lyckas. | planens TDM-program ges i sin tur
Regulation XV en avgérande roll. Uppnas det mal fér genomsnittlig belagg-
ningsgrad som fastslagits inom Regulation XV bedéms framkomlighetsplanens
mal uppnas "“till 75 procent". Den aterstdende anpassningen avser man skall
ske dels genom skérpning av Regulation XV, dels genom andra komponenter i
TDM-programmet. Man ser mojligheter att i borjan av 1990-talet, mot bak-
grund av utvarderingar av uppnadda resultat genom Regulation XV, kunna
utveckla planen.?

| samma anda som karaktériserade framkomlighetsplanen publicerade den
lokala trafikmyndigheten (Los Angeles County Metropolitan Transportation
Authority eller LA METRO) ett par ar senare en liknande plan. TDM forutsattes
dar &r 2010 klara av 49 procent av resefterfragan.?

Den regionala trafikmyndigheten presenterade sommaren 1993 en andra fas
av sitt TDM-program fér omradet. | bakgrundsbeskrivningen konstaterade man
da att TDM &nnu inte blivit prévat pa ett fullodigt satt. Man ville darfor ta fram
ett redskap, en modell, som regionens lokala myndigheter kunde anvanda for
att utvardera enskilda instrument, liksom kombinationer av saddana. Man fram-
héll i sammanhanget att man utan att vilja ifrdgasatta det rimliga i framkomlig-
hetsplanen och den egna myndighetens tidigare plan kunde konstatera att
regionens planerare har héga férvantningar pa TDM som medel! att astad-
komma forédndringar i riktning mot malen.? Intervjuer bekraftade att man vid
myndigheten da inte langre hade samma tilitro till TDM. Man sag tidigare
planer som orealistiska.

1) Southern California Association of Governments 1989, s. V-6 ff.
2) Siwek & Ikhrata 1993.
3) Siwek & lkhrata 1993, s. 1 ff.
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Var den mer reserverade hallningen motiverad? Hur kom den regionala
framkomlighetsplanen att te sig i ljuset av utvarderingar av effekterna av
Ragulation XV?

| en studie som analyserar implementeringen av 1 110 foretagsplaner tillkom-
na som resultat av Regulation XV, konstateras att den genomsnittliga belagg-
ningsfaktorn (AVR) stigit med i genomsnitt 3,4 procent under den forsta period
planerna var i effekt.” Undersékningsperioden varierade mellan foretag men
var i genomsnitt 16 manader. Forfattarna diskuterar vilken effekt lagkonjunktur
och minskad sysselsattning kan ha haft och gér sammantaget bedémningen
att namnda férandring &r att hanfora till Regulation xXv2

Huvuddelen av férandringen forklaras av 6kat samakande, frémst i personbilar
men ocksa i minibussar. En genomgang av ett mindre antal andraarsprogram
indikerar enligt artikeln att utvecklingen fortsétter i samma riktning &ven efter
det forsta aret. Man poéngterar att andra studier indikerar att den forsta for-
andringen &r relativt 1att att astadkomma, medan ytterligare foréndringar
successivt blir allt svarare. Ser man den kortsiktiga férandring som uppnatts i
det perspektivet framstar det I&ngsiktiga mal som férutses i framkomlighets-
planen, en &kning av beldggningsgraden med 15 procent, som avlagset.

Som man ocksa papekar i studien behandlas inte i vilken utstrackning for-
andringen av AVR motsvaras av en férandring av malvariabeln — luftkvalitet,
liksom inte heller till vilken kostnad féréndringen skett.

Intervjuer som forfattaren genomférde ar 1995 indikerade att den skepsis mot
tidigare férvantningar pa TDM i regionen vunnit spridning. Den arbetsgrupp
som da arbetade med Fas Il i LA METROs TDM-program hade sékt sig till
nya arbetsgivare, finansieringen hade strypts, vilket slagit undan benen for
fortsatt verksamhet. En tredje fas av arbetet, som skulle omfatta en samhalls-
ekonomisk utvardering av skilda TDM instrument, hade dérigenom stoppats.
De prelimindra resultat man fatt fram, men som aldrig publicerades, indikerade
att de effekter manga TDM-instrument astadkom var férknippade med helt
orimliga samhallsekonomiska kostnader.

1) Giuliano m.fl. 1993.

2) Man kan emellertid ifragasitta om man under perioden inte haft en bakomliggande
motverkande trend, d.v.s. en trend mot 6kat ensamakande och minskat kollektivre-
sande. Det faktum att AVR minskade f6r s& manga som 31 procent av arbetsplatser-
na indikerar detta. Om man inte skulle ha en generelit sett motverkande trend skulle
det antingen innebéra att den "bakomliggande trenden” skulle ha markant olika in-
verkan pa olika foretag eller att de program som implementerats av dessa féretag
varit sa daliga att de haft en effekt motsatt den avsvedda. Det kan dérfér finnas
anledning att tro att programmets effekt i ndgon man kan vara storre &n vad férénd-
ringen av AVR indikerar.
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U-PASS"

Vid University of Washington, Seattlé, infordes i oktober 1991 ett TDM-pro-
gram som utvecklats fran en grundldggande tanke hamtad fran hélsovardens

omrade:

En viss grundldggande transportservice skall erbjudas alla och kostnaderna
fér den skall delas av alla.

Med den utgéngspunkten byggdes ett program upp kring resalternativ.som
anstéllda och studenter gavs tiligang till genom att kopa ett periodkort eller ett
s.k. U-PASS. For anstéllda kostade det 60 kr. per manad medan studenter
betalade 40 kr. Anstélida som I6ste den manatliga parkeringsavgift som hdjdes
kraftigt i samband med inférandet, fick automatiskt ocksé ett U-PASS. Genom
ett sddant manadskort erbjods féljande méjligheter:

- Fri tillgéng till stadens lokaltrafiksystem, inklusive den férbattrade buss-
service som samtidigt erbjéds pa och i anslutning till universitetsomradet.

- Fri parkering fér samakare.

- Battre belysta cykelvégar, fler cykelstéll samt tillgang till dusch och
kladskap.

- Tillgang till samakarférmediing.

- Garanterad hemresa (endast fér anstéllda).

- Rabatterad parkering for upp till 25 dagliga parkeringsavgifter per kvartal.

- Rabatter hos affarsidkare vid universitetet.

| programmet betonas flexibilitet. Man framhaller att de allra flesta vill ha olika
moéjligheter att resa till arbete eller skolor. M&nga ganger passar ett alternativ,
medan det vid andra tillfallen krévs andra alternativ. | enlighet med den ut-
gangspunkten blir det naturligt att som en del i den "grundidggande transport-
servicen" ocksa erbjuda rabatterad parkeringsavgift under ett antal dagar per
kvartal.

De trafikala effekterna av programmet rapporteras som mycket patagliga. Hojd
parkeringsavgift, battre kollektivtrafik etc. ledde till att ensamresande i bil sjonk
kraftigt. Kollektivtrafiken 6kade samtidigt i det ndrmaste i samma omfattning.
Aven saméakandet steg. Andelen cyklande, gaende och resande med annat
fardmedel forblev konstant. De férbattringar som gjordes for cyklister "neutrali-
serades" av forbattrad kollektivtrafik. Férandringarna av fardmedelsfordelning
mellan en fére-studie och en uppfoljning gjord ett ar efter programmets in-
forande illustreras i tabell 4. Férandringarnas huvudménster var de samma for

studenter som for anstéllda.

1) Williams & Petrait 1993.
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Tabell 4 Fardmedelsférdelning fér studerande- och arbetsresor till universitet i
Seattle enli~t fére- resp. efterundersokning.

Studenter Anstélida

Fére Efter Foére Efter
Ensamakare, bil 25 14 49 40
Samakare 9 8 14 15
Kollektivtrafik 21 35 21 28
Cykel 10 1 6 6
Géaende 31 28 6 7
Annat 4 4 4 4

Kalla: Williams & Petrait 1993.

Andra studier

Kuzmyak och Schreffler presenterar i en &ldre studie en bedémning av TDM:s
potential. Dessa forfattare baseras sina slutsatser pa en empirisk utvardering
av fallstudier av TDM-program. De fall som redovisas leder till minskat antal
fordonsresor med upp till 20 procent for regionala program och pé éver 40
procent for vissa lokala program. Mindre positiva resultat som andra program
resulterat i, forklaras enligt férfattarna av att de inte varit riktigt utformade. Man
menar att en minskning av antalet fordonsrérelser pa 20 till 40 procent snarare
kan bli en regel dn ett undantag.” Méjligheten att de variationer man identifie-
rat snarare skulle bero pa att marknadsférutsattningar skiljer, an pa att vissa
program varit sémre, analyseras dock inte.

| en del empiriska studier drar man mer generella slutsatser om egenskaper
som framgéangsrika TDM-program ofta har gemensamt. Salunda ger exempel-
vis en utvardering av ett antal foretagsbaserade program fér TDM vid handen
att de tenderar vara mer framgangsrika for storre arbetsgivare.? P4 liknande
sétt dras i en annan studie slutsatsen att kombinationer av "morétter och
piskor" &r en typisk ingrediens i framgangsrika TDM-program.®

Teoretiska studier

I en Studie, genomférd av Union of Concerned Scientists m.fl., identifieras en
pataglig potential fér TDM.? Den baseras pa teoretiska berakningar och galler
forhallandena i San Francisco-regionen. Man menar att denna region bor

1) Kuzmyak m.fl. 1990, s. 28.
2) Higgins 1990.
3) Meyer m.fl. 1993, s. 54.

4) Union of Concerned Scientists m.fl. 1992, Appendix C-9 ff.
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kunna representera genomsnittliga USA-férhallanden. Huruvida det &r en
realistisk generalisering kan diskuteras. Regionen anses normalt, med ameri-
kanska matt matt, ha god kollektivtrafikstandard. Presentationen av analysen
&r vidare nagot vag. Dimensioneringen av en del instrument redovisas inte.
Man redovisar inte den narmare tekniska utformningen av instrumenten. Hur
skall parkeringsavgifterna pa privatdgda parkeringsplatser kunna héjas med
6,5 6re per minut?

De TDM-instrument som inkluderas i berakningarna aterges i tabell 5. Den
samlade potentialen fér dessa s.k. marknadsbaserade TDM-atgérder beddms
vara drygt 10 procent av det totala trafikarbetet. Uppgifterna i tabellen ar ren-
sade fér dubbelrékning, sdsom att 6kad samakning minskar potentialen for
héjd parkeringsavgift. Hojda parkeringsavgifter &r det enskilda instrument som
berédknas ha stdrst potential.

Tabell 5 Beddmning av méjligheter att begransa USA:s trafikarbete ar 2010
med marknadsbaserade TDM-instrument. Kélla: Union of Concerned
Scientists m.fl. 1992.

Atgird Fkm minskning, %
Parkeringsavgift, 6,5 ére per minut i cityomraden 4,6
Subvention av kollektivtrafik och samakning 2.1
Subvention av kollektivtrafik under icke rusningstrafik 1,6
Parkeringsavgift for anstéllda, ca 20 SEK per dag : 1,2
Regional trangselprisséttning 1.1
Distans- och avgasbaserad éarlig fordonsavgift, snitt 810 SEK/ar 0,2
Summa 10,8

| en liknande analys av troliga effekter av féretagsbaserade TDM-program ut-
formade i enlighet med ndmnda Regulation 13 berédknas minskat arbetsresan-
de for anstélida vid berérda féretag i San Francisco-regionen uppga till 7 pro-
cent. | analysen gors bedémningar av vilka komponenter féretag kan véantas
inkludera i sina program, liksom hur de anstéllda kan véntas anpassa sig till
detta. Enligt berakningsmodellen kan man forutse att "finansiella incitament" &r
den atgardsgrupp som ger storst bidrag till féréndringen. Komprimerad arbets-
vecka, féljt av program for hemarbete ar andra komponenter som beréknas ha
relativt stor effekt. Inom ramen for denna studie gérs inget forsdk att generali-
sera resultatet till nationell niva."”

1) Applied Development Economics and Deakin/Harvey/Skabardonis 19982.
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| teoretiska analyser har man séledes indikerat en paverkanspotential pa upp
tilt 10 procent.

Kostnader fér TDM-program

TDM-programs kostnadssida &r nagot som &gnats oproportionerligt litet in-
tresse av den amerikanska forskarvariden, liksom av dess utredningsvasende.
Det faktum att man trots bristfallig kunskap om kostnadssidan drivit TDM-
introduktionen s& Iangt har ocksé kritiserats. Salurida konstaterar Meyer m.fi.:

“Trots begrénsade belégg fér att ambitioner inom luftmiljbomradet kan
motivera foretagsbaserade TDM-program, utpekar den federala luftvérds-
lagstiftningen detta som ett styrmedel fér bred introduktion i delstater dér
luftmilién inte svarar mot de federala riktiinjerna for luftkvalitet."™

Omradet &r ocksa komplicerat. En orsak till svarigheter att géra goda beskriv-
ningar av kostnadsbilden &r att olika féretag bokfér programkostnader pa skil-
da satt. | vissa fall sarredovisas exempelvis personal som arbetar med TDM
medan andra féretag samredovisar det med andra administrativa kostnader. |
vissa fall redovisas bruttokostnader, medan andra redovisar nettokostnader.

Generellt sett kan man ocksé konstatera att redovisade kostnader varierar
avsevart mellan olika program. Vid sidan av bokforingstekniska férhallanden
beror skillnaden naturligtvis ocksa péa att forutsattningar, liksom programs ut-
formning, varierar. :

Enligt en panelundersékning av Regulation XV, dér ett stort antal foretag in-
gick har man dragit slutsatsen att foretags genomsnittliga kostnad for att leva
upp till kraven var 200 kr. per anstélld och ar. Spénnvidden illustreras av att
det féretag som rapporterade de hogsta kostnaderna uppgav dem till 1 600 kr.
per anstélid och &r. En annan studie har rapporterat en genomsnittlig kostnad
per anstalida och &r pa 700 kr.?

. Cambridge Systematics Inc. redovisar pa liknande séatt kostnader for ett antal
program frén olika amerikanska stader. Dessa har saledes inte utformats for
att svara upp mot ett enhetligt regelverk. Kostnaden per anstélid och ar ligger
har inom intervallet 35 till 1 200 kr. R&knat per eliminerad ensamresa med bil
motsvarar detta bruttokostnader pa mellan 1 och 70 kr.

| utredningen fér man analysen ett steg langre och inkluderar &ven kostnads-
besparingar och intékter fran programmet. Det férra handlar i huvudsak om
foretags minskade kostnader for fri parkering for anstéllda. Man férutsatter i
berékningarna att parkeringsplatserna kan hyras ut till andra eller att marken
kan anvandas till annan verksamhet som ger motsvarande avkastning. | USA
ingar emellertid ofta kostnaden for parkering som en ospecificerad del i

1) Gerwig 1993, s. 98.
2) Wachs 1992, s. 332.
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Tabell 6 Kostnader férknippade med vissa TDM-program.

TDM-program Ardig kostnad Kostnad Arliga bespa- Nettokostn.
Totalt Per anstélid per resa ringarfintikter per resa
1 000 kr kr. kr 1 000 kr kr
US West 180 160 2 740 -5
UCLA 1 5800 880 70 8 800 30
NRC 230 160 2 5000 -35
Travellers 7 300 730 7 53 600 -45
Hartford Steam Boiler 1100 1 000 20 0 20
AT&T 140 40 1 2 100 -16
ARCO 2 400 1200 30 1 100 14

Kélla: Cambridge Systematics Inc. 1992.

kontors- eller lokalhyra, vilket gér att det inte &r sjélvklart att foretag kan till-
godogéra sig en "besparing” i form av minskat behov fér parkeringsplatser.
Inkomsterna fran programmet inkluderar ocksa biljettintékter och dylikt. Netto-
kostnaden for programmen, liksom styckkostnaden blir sélunda avsevért lagre.
| flera fall uppstar negativa kostnader. Intervallet ligger kvar i samma storleks-
ordning men spanner nu fran minus 45 till 32 kr per resa. Generellt sett note-
ras att program med fokus pa marknadsféring tenderar vara mindre kostsam-
ma &n program som inriktas pa ekonomiska incitament och nya resalternativ.
Fallet UCLA belastas av stora kostnader for en fordonsflotta. Bast lonsamhet
ger program som innebar att parkeringsmark i attraktiva lagen frigors.”

Den é&rliga kostnaden fér det s.k. U-PASS-program vid Seattles universitet,
som beskrivits ovan uppges till ca 110 milj. kr. per &r. Huvuddelen av denna
kostnad (83 milj. kr.) &r att hanfora till kostnader for kollektivtrafik. Uppgiften
inkluderar emellertid endast en de!l av den faktiska kostnaden fér denna. |
praktiken skjuter skattebetalarna till ytterligare 330 milj. kr via det lokala trafik-
bolaget! Av redovisningen att déma tycks trafikbolaget dérutéver férlora intak-
ter i form av minskad forséijning av vanliga periodkort och biljetter.

Av den kostnad som finansieras internt hamtas ca en tredjede! fran universi-
tetets anslag, en tredjedel fran hojda parkeringsavgifter medan den ater-
stdende tredjedelen &r att hanfora till intakter fran forsaljning av ménadskort.?
Man kan séledes konstatera att detta program som beskrivs som finansiellt
framgangsrikt, samhallsekonomiskt forefaller avsevért mer kostsamt. Darmed
kan det emellertid inte hdvdas att det varit samhélisekonomiskt olonsamt.
Denna studie, liksom andra refererade kostnadsberékningar, inkluderar
namligen inte (eventuella) intékter i form av minskad tréngsel, minskade
luftféroreningar och liknande.

1) Cambridge Systematics Inc. 1992.
2) Williams & Petrait 1993, s. 7 ff.
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Effekter av enskilda TDM-instrument

Vilka komponenter i TDM-program &r verkningsfulla och potentiellt varda att
satsa pa?

Liksom vid analysen av program &r det uppenbart att lokala forhallanden —
marknadsférutsattningar — skiljer och komplicerar generaliseringar. Trots det
har man i USA utvecklat generella modeller av log-it typ som anvénts for att
skatta forvantade effekter i olika stéder. Vissa indata betréffande en regions
transportsystem och befolkning &r i dessa modeller specifika for resp. region,
medan resbeteende och féréndringar av fardmedelsval till f6ljd av TDM
‘beskrivits av generella funktioner. Modeller av dessa slag har anvénts bl.a. for
Los Angeles och for Seattle". Resultat fran modellkérningar enligt den forst-
namnda studien aterges i figur 2. Figuren aterger de intervall fér sannolika
utfall man redovisat.

Modellen som kommenterats i féregaende kapitel har utvecklats av Los Ange-
les County Metropolitan Transportation Authority och var avsedd att anvéndas
som underlag och stéd fér enskilda stadsdelar (cities). Med modellens hjélp
skulle man kunna berékna troliga effekter av enskilda instrument liksom av
&tgardspaket. Myndigheten gjorde ocksa en kérning av de regionala (LA
County) effekterna av de enskilda instrument som modellen omfattade. Resul-
tatet redovisades dels i termer av antal resor, dels i termer av antal fordonskilo-
meter (fkm). Det basalternativ som berakningarna utgick frén inkiuderade
Regulation XV. Som en referens genomférde man pé motsvarande séatt berak-
ningar av effekter av ett par marknadsinstrument, dels en bensinskattehgjning
pa 85 ére per liter, dels en km-skatt pa 4 ére per km. Aven effekterna av
dessa redovisas i figuren.

Enligt modeliberakningarna &r det endast effekterna av en rejélt hojd parke-
ringsavgift for ensamresande som kan mata sig med effekterna av namnda
bensinprishéjning. Enligt modellen framstar ocksé olika former av subvention
av samakande och kollektivresande som mer verkningsfulla. En utvidgning av
Regulation XV till att gélla ocksa foretag med 25 till 99 anstélida férutses ock-
sa ge synbar effekt. Da det program vid myndigheten som arbetade med TDM
lades ner har det inte gjorts nagra uppféljningar av hur de resultat modelien
forutsatte kom att dverensstdmma med verkligheten. Bilden anvénds har som
en bakgrund till andra beskrivningar och analyser av effekterna av skilda TDM-
instrument. En illustration till vilka effekter som enskilda TDM-instrument enligt
en amerikansk forestélining, kan ge i jamférelse med andra.

| den féljande redovisningen behandlas olika typer av TDM-instrument var for
sig.

1) COMSIS Corporation 1991.
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Figur 2 Beraknade effekter i Los Angeles-regionen av vissa TDM-

instrument, tusentals fkm per &r. Kalla: Siwek & Ikhrata 1993.

Parkeringsregler

Eftersom manga arbetsgivare har inflytande éver parkeringsvillkoren vid
arbetsplatser, samtidigt som parkeringsmojligheter har patagligt inflytande over
arbetsresandet, ar det naturligt att parkeringsregler diskuteras inom ramen for
TDM-arbetet.

Tillgang ill fri parkering pa arbetsplatsen &r i USA, liksom pé flera andra hall i
véarlden, en vanligt fsrekommande skattefri |6nefdrman. En férman som ocksa
stimulerar till 6kat arbetsresande med bil.

| USA uppges nio av tio av de som arbetspendiar med bil ha tillgang till fri par-
kering vid arbetsplatsen. Som en illustration till formanens betydelse redovisas
att den genomsnittliga bensinkostnaden fér en typisk pendlingsresa &ar 11 kr.
per dag, medan motsvarande kostnad for parkering i centrala Los Angeles ar
28 kr. Man konstaterar att fri parkering under dessa forhallanden har storre
styrande effekt &n vad fri bensin for arbetsresande skulle ha. Enligt en be-
rakning skulle bensinpriset i det narmaste behova férdubblas for att kompen-
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sera for den stimulans till merresande som fri parkering totalt sett innebar i
centrala Los Angeles.

| flera amerikanska studier har betydelsen av detta studerats. | en artikel sam-
manfattar Willson och Shoup resuiltat fr&n en rad sadana undersékningar som
genomférdes mellan &ren 1969 och 1989."

Erfarenheterna pekar entydigt mot att prissattning av arbetsplatsparkering har
pataglig effekt pa resandet. Effekten varierar naturligtvis fran fall till fall, inte
bara beroende pa hur stor avgiftshéjning som skett utan ocksa beroende pa
forutsattningar att resa med kollektivtrafik, att samaka, etc.

Empiriska studier av effekterna av fri arbetsplatsparkering har skett dels i form
av s.k. fore/efter-studier, dels urvalsundersokningar med jamférelser av be-
teende for anstallda med resp. utan tillgang till fri parkering. | tabell 7 redovi-
sas nagra sadana jamférelser av andelen ensamékare mellan anstalida med
fri parkering samt anstallda som saknar forméanen i fraga.

Typiska resultat &r att ensamakande med bil sjunker med 35 till 40 procent nar
marknadsmassiga parkeringsavgifter inforts. Eller, uttryckt pa ett annat satt, att
fri parkering pa arbetsplatsen stimulerar till 25 procent hégre ensamakande &n
annars skulle vara fallet.?

Tabell 7 Betydelsen av subventionerad parkeringsplats fér andelen
ensamakare i personbil. Kélla: Shoup 1993.

Studie (typ) Andel ensamakare, %
Fri par- Ej fri - SKkill-
kering parkering nad

Mid Wilshire, Los Angeles (fére/efter) 42 8 - 81
Warner Center, Los Angeles (fore/efter) 90 46 - 49
Century City, Los Angeles (med/utan) 92 75 -19
Civic Cenetr, Los Angeles (med/utan) 72 40 - 44
Downtown Ottawa, Canada (fére/efter) 35 28 -20
Genomshnitt for studierna 66 39 - 41

Higgins, som i en artikel analyserar effekterna av 25 program fér féretags-
baserad TDM, drar liknande slutsatser. En konklusion &r att de flesta av de
TDM-program som visat sig effektiva omfattar "aggressiv" policy for pris-
sattning av parkeringsplatser.”

1) Willson & Shoup 1990.
2) Se vidare Shoup 1993.
3) Higgins 1990.
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Liknande slutsatser dras i en Seattle-studie. Enligt 1990 érs resvaneundersok-
ning for centrala Seattle uppgav hélften av de svarande att de hade tillgang till
subventionerad parkering vid arbetsplatsen. Av de som utnyttjade férméanen
bedémde drygt 40 procent att de inte skulle férandra sina transportménster om
de blev av med denna forman. Ca 15 procent uppgav daremot att de skulle
resa med egen bil mer séllan och 17 procent att de férmodligen istéllet regel-
bundet skulle dka buss eller saméka om férmanen togs bort. Aterstoden, 25
procent, uppgav att de inte visste. Detta indikerar en mycket pataglig paver-

kanspotential.”

Endast i en av forfattaren kand amerikansk studie kan man skonja en indika-
tion pa att fri arbetsplatsparkering skulle ha begréansad betydelse for trans-
portménstren. Enligt en rapport fran ett antal panelstudier som genomfordes
med invanare i Kaliforniens fyra storsta stader uppgav de flesta paneldeltagare
att de, om den fria arbetsplatsparkeringen férsvann, skulle parkera nagon
annan stans i narheten: Kanske pa gatan eller vid ett nérbeldget affarscen-
trum. Man skulle inte lamna bilen hemma.? Samtidigt behéver inte denna upp-
gift nédvéandigtvis sta i strid med resultat fran andra refererade studier. Aven
om "de flesta", kanske en kiar majoritet, inte skulle byta fardmedel till foljd av
en sadan férandring, utesluter det inte att en icke betydelselds minoritet skulle

gbra det.

Sammantaget framstar den fria arbetsplatsparkeringen som en mycket bety-
delsefull faktor for arbetsresandeménstren. Fri arbetsplatsparkeringen paverkar
resandet pa ett satt som normalt inte anses 6nskvart ur samhaéllets synvinkel.
Det ar emellertid ocksa for féretag en manga ganger kostsam I6neférman. Ett
exempel kan illustrera detta. En undersékning av foretagens kostnader for de
fria parkeringsplatser som anstélida tillhérande Hartfords TMO, Connecticut,
erbjods, visade att subventionen uppgick till narmare 5 000 kr. per anstélld

och ar. Samtidigt subventionerade man de anstallda som &kte kollektivt med
ca 325 kr. per ar.? En rimlig slutsats av detta &r att arbetsgivare ofta bedomer
den férman fri parkering utgér som mycket betydelsefull.

Trots att det saledes &r val dokumenterat att avskaffandet av fri arbetsplats-
parkering &r ett verksamt medel att paverka transportménstren samtidigt som
kostnaderna fér parkeringsplatser for féretagen kan vara patagliga, aterfinns
forandrade parkeringsavgifter i f& trafikreduktionsplaner. For Los Angeles-
omradet har man konstaterat att hojda parkeringsavgifter endast ingar i 3 pro-
cent av regionens foretags TDM-program.” Den mest betydelsefulla orsaken
till det ar atgardens stora impopularitet bland anstallda.

1) Transit Department Municipality of Metropolitan Seattle 1993.
2) Deakin 1996.
3) Kuzmyak 1990, s. 35.

4) Giuliano m.fi. 1993.
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| en utvardering av U-PASS-programmet vid universitetet i Seattle framhaller
man salunda att de héjningar av parkeringsavgifterna” man gjorde inom
ramen for programmet aldrig skulle ha kunnat genomféras med mindre &n att
man erbjéd attraktiva alternativ till 1ag kostnad.?

En annan viktig orsak till det mycket begransade anvandandet av parkerings-
avgifter som medel i TDM-planer torde vara lokala foreskrifter om minimiantal
parkeringsplatser.

Institutionella férhalianden har ocksa gjort det olénsamt for féretag och/eller
anstallda att ta betalt for parkeringsplats. USA:s skattelagstiftning har sadan
inverkan. Om den anstallde erbjudits fri parkering har det betraktats som en
skattefri forman. Har arbetsgivare déremot tagit betalt for parkering har den
kostnaden inte varit avdragsgill som en kostnad for inkomstens forvarvande.

Genom 1992 ars federala energipolitiska beslut togs ett férsta, om &n begran-
sat, steg for att mildra detta problem. Man satte ett tak for tillaten skattefri sub-
vention av arbetsplatsparkering till 1 240 SEK per person och manad, vilket
motsvarar 56 SEK per person och arbetsdag. | Kalifornien har man nyligen
tagit ett ytterligare steg i samma riktning. Man har antagit en lagstiftning som
kréver att arbetsgivare med fler &n 50 anstéllda och som erbjuder fri arbets-
platsparkering, som alternativ skall erbjuda de anstéllda en kontant erséttning
som motsvarar vardet av fri parkering, vardet definieras som arbetsgivarens
kostnad for parkeringen.

En naturlig invéndning som tidigt restes mot férslaget var att lagstiftningen for
de arbetsgivare som &ger egna parkeringsani&ggningar skulle innebéra inopti-
malt resursutnyttjande. Om man prissétter parkering pa en parkeringsanlagg-
ning som enligt gallande féreskrifter dimensionerats for att svélja efterfragan
vid fri parkering kommer en del av anlaggningen att sta outnyttjad. Samtidigt
forbjuder foreskrifterna enligt den fysiska planeringen att omréadet tas i ansprak
for annat &ndamal. En kostsam aniéggning och vérdefull mark skulle goras
vardelés eller atminstone inte ge avkastning. Man begrénsar detta problem i
tva steg; dels ger man mgjlighet till undantag fér arbetsgivare som sjalva ager
aktuella parkeringsanlaggningar, dels kréver lagen att normer om minimiantal
parkeringsplatser justeras nar en arbetsgivare tar betalt for parkering. | lagen
fastslas saledes att de arbetsstallen som prissatter parkering ocksa skall ges
en "lamplig" sénkning av normerna. Kostnaden kan pa detta satt begrénsas till
en omstaliningskostnad for féretaget. Méjligheten till undantag finns ocksa for
arbetsgivare med egna parkeringsanlaggningar. Det beréknas berora ca 40
procent av aktuella arbetsgivare i sddra Kalifornien.® Kostnaderha for fore-
tagen halls vidare nere genom att man endast behover ge kontant ersattning
till de personer som erbjuds fri parkering.

1) For anstalida hojdes avgiften fran 160 kr per méanad 1990 tili 230 kr. i oktober 1991
och till 260 kr. i juli 1992. Den dagliga avgiften for studenter héjdes pa motsvarande
s&tt fran 4,90 kr. till 8,10 kr. i ett forsta steg och sedan till 9,80 kr.

2) Williams & Petrait 1993.
3) Ho 1993.
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Den konflikt som finns mellan byggnormer som anger minimital parkeringsplat-
ser och stravan efter minskat resande illustreras pa ett tydligt satt av intervju-
undersdkningen. Vid en TMO i norra Kalifornien visade sig hela parkerings-
dack sté outnyttjade. Detta till fljd av byggnormer med hdga krav pa antal
parkeringsplatser, samtidigt som kollektivtrafikforsorjningen var relativt god och
aktivt TDM-arbete forekom. | det laget s&g man det som mycket aviagset att
infora parkeringsavgifter som en del av sitt TDM-program.

Medan man generellt sett visat ovilja att infora parkeringsavgifter for anstallda
finns det manga exempel pa att man infért indirekta parkeringsregler for att
motverka ensaméakande. Det som forefaller vanligast &r att man reserverat de
mest attraktiva parkeringsplatserna for saméakare. | manga fall ar det platser
som ligger "nérmast till". Av intervjuundersokningen framgér att en sadan
placering uppskattades av TDM-managers ocksa av ett annat skal: Det anses
var ett bra "skyltlage". Anstallda blir dagligen paminda om att samakning
uppmuntrades av arbetsgivaren och att det har sina fordelar. | ett fall visade
det sig emellertid att en sadan lokalisering var olamplig. De mest attraktiva
platserna 1&g inte vid ingéngen. De lag langre bort i eftermiddagsskuggan invid
en skogsdunge!

Sammanfattande kommentar

Det rader ingen tvekan om att fri arbetsplatsparkering i USA i pataglig ut-
strackning stimulerar till ensamresande med bil. Av allt att déma ar forhallan-
det liknande &ven i de nordiska landerna.

Slopande av eventuell fri arbetsplatsparkering framstar som en tekniskt och
ekonomiskt fordelaktig atgard. | sammanhanget méaste atgarden emellertid
ocksa stallas i relation till dess administrativa kostnad. Vad kostar avgiftsupp-
bérd inklusive kontroll i det enskilda fallet? En annan viktig fraga &r legitimi-
tetsaspekten. Hur méts en sadan férandring av de anstalida? | USA har detta
som redovisats visat sig vara ett nyckelproblem. | ett av forfattaren kant fall
resulterade inférandet av parkeringsavgifter i att anstéllda gick ut i strejk. Den
aktuella stadsforvaltningen i sédra Kalifornien tvingades pé retratt och ater-
inférde fri arbetsplatsparkering.

Det ar emellertid viktigt att papeka att parkeringsavgifternas relativa betydelse
&r vasentligt mindre har an i USA. Genom hoga drivmedelsskatter blir en lika
hog absolut avgiftshdjning hér av vasentligt mindre relativ betydelse an i USA.
| Danmark, Finland och Norge kan mycket hoga forsaljningsskatter pa person-
bilar ocksé paverka resonemanget.

De stora skillnaderna illustreras i figur 3. Dar jamférs beskattningen av bensin-
drivna personbilar, under en beréknad livsiangd pa 10 &r enligt 1990 ars regel-
verk for vissa lander. Under den horisontella axeln &skadliggors pris exklusive
skatt for bil resp. bensin. Ovan axeln aterges beskattning av nybilskép, &gan-
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Beskattning av personbilar - 1990 ars lagverk
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Figur 3 Tota! skattebelastning fér bensindrivna personbilar under deras
beréknade livslangd, enligt 1990 ars lagverk.

de och anvéandande (skatt pa bensin)."”

Telependling/Hemarbete

Telependling innebar att en anstalld med hjalp av telekommunikation arbetar
hemma eller pa satellitkontor, skilt fran huvudarbetsplatsen. Kontakten med
denna sker med telefon eller annan form av telekommunikation. Normalt sker
telependling under vissa dagar eller delar av arbetsdagar. Om en hel arbets-
dag forlaggs till hemmet elimineras den dagens arbetsresande helt, annars
férskjuts arbetsresandet i tiden. Hemarbete, datorstétt eller inte, kan salunda
anvéandas for att soka paverka transportménstren.

Mojligheterna att ersétta arbetsresande genom telependling har givits stor upp-
méarksamhet i USA. Effekterna pa transportménstren &r flera. Det handlar bade
om 6nskade, direkta effekter, men ocksa om o6nskade eller oénskade indirekta
effekter. De efterstrdvade, direkta effekterna ar:

- minskat antal arbetsresor och
- minskad andel arbetsresande under hégtrafiktid.

1) Fér en redovisning av berékningsférutsattningar hanvisas till Eriksson, januari 1994
eller Schipper & Eriksson 1995. :
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Bland de indirekta effekter som beskrivits marks:

- merresande till fljd av att restid frigors,

- merresande till foljd av att fordon gérs tillgéngligt for andra familjemed-
lemmar,

- forbattrade trafikfloden,

- merresande till foljd av att undantréngd trafik (latent efterfragan) utnyttjar
den vagkapacitet som gors ledig till folid av telependlarnas avlastning,

- minskat tjanste- och privatresande till f6ljd av att telependlaren tenderar
organisera sina "liv" annorlunda,

- langre arbetsresor till foljd av att bosattning tenderar ske langre fran
arbetsplatsen och

- glesare bebyggelsestruktur till fljd av att perifera lagen blir attraktivare for

telependilare.

De méanga olika formerna av paverkan gor det naturligtvis svart att forsta och
beskriva de samlade effekterna pa transportmonstren. Att séka skapa en
generell bild av paverkan ar omojligt. Istéllet far vi I&ta olika fallstudier och
teoretiska analyser ge oss en uppfattning om hur paverkan kan te sig.

En rad projekt har genomforts for att samia erfarenheter och utveckla arbets-
formen. Spridningen av telependling &r dock fortfarande begrénsad. Medan en
del forskare och debattérer ar tveksamma till detta som en reell mojlighet att
begransa trafiken &r andra mycket optimistiska. Enligt en s.k. prognos befinner
sig utvecklingen i USA alldeles i borjan av en kraftig expansion. Fran dagens
ca 3 miljoner telependlare i nationen bedéms antalet ¢ka till ca 65 miljoner ar
2030 da tillvixten avtar och en mattnadsniva uppnétts.” Andra beddmningar
indikerar mindre potential. En lokal expertpanel i Seattle-omradet, bestaende
av 14 personer verksamma inom IT-industrin rangordnade telependiingens
potential till &r 2007, liksom till &r 2020 som “‘medel" pa en tre-gradig skala
(1&g, medel, hég). Telependling tillhérde darmed den tredjedel av undersok-
ningens 24 teleapplikationer som tillmattes lagst potential. Panelen bedémde
samtidigt att utvecklingen skulle medfora att resvolymen minskar.?

Flera forfattare har framhallit att erfarenheterna hittills pekar pa att telependling
tycks ha stérre betydelse for att effektivisera arbetet &n for att minska trafik-,

trangsel- och miljéproblem.”

| manga projekt inskranks utvarderingar till att omfatta endast direkta effekter i
form av forandrat antal arbetsresor och/eller fordonskilometer. Séalunda rappor-
terar exempelvis staden San Diego frén ett projekt som slutfordes under bor-
jan av 1990-talet att man vid en dags telependling i genomsnitt sparade drygt
30 fordonskm eller drygt en timmes restid.” Det minskade resandet som har

1) Nilles 1993.
2) Niles 1995.
3) Se exempelvis Heifetz 1992, City of San Diego 1991.

4) City of San Diego 1991.
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rapporterats ligger i nivd med uppgifter som’ presenterats mot bakgrund ocksa
av andra empiriska undersékningar.”

Enligt en uppféljning av en pilotstudie i Dallas, Texas, minskade telependlarna
arbetsresandet med 82 procent de dagar man telependiade. Med andra ord
var huvuddelen stationéra i sina hem under dessa dagar. Endast en liten del
av dem féretog en arbetsrelaterad resa. Mot bakgrund av studien drog man
slutsatsen att telependling maximalt kan reducera trafiken under rusningstrafik
med 10 procent.?

En uppféljning av ett pilot-projekt som den kaliforniska staten bedrev inom om-
radet behandlar bl.a. telependlingens effekter pa transportménstren.? Projektet
som startades ar 1987 omfattade 150 telependiare verksamma vid 14 del-
statliga myndigheter. Inom ramen for projektet genomférdes en enkatunder-
sékning omfattande deitagarna, liksom en kontroligrupp. Dessutom ombads
respondenterna och deras familjemedlemmar (med aldern inne for att kéra bif)
att féra bok over sitt bilresande under tre dagar fore resp. tre dagar under
slutet av projektperioden.

| enlighet med den senare enkatundersékningen arbetade den genomsnittlige
telependlaren hemma 6,5 hela dagar och darutover en del av en arbetsdag
per manad. | en tredjedel av fallen innebar det att bilen blev tillgénglig for na-
gon annan person, vilket ledde till viss nygenerering av resande. Enligt analy-
sen innebar telependlande inte bara en minskning av arbetsresandet, utan att
telependlare dessutom tenderar genomféra farre andra resor.” Férfattaren
menar att intervjuer ger visst stod for att det kan bero pa att erfarenheten av
telependling ger manniskor béttre formaga att organisera sin tillvaro. Foérfatta-
ren indikerar har en kontroversiell och séilan diskuterad positiv indirekt effekt
av telependlingen.

Det faktum att telependling hér avsags leva vidare aven efter projekttiden kan

ge en mojlighet att observera strukturella effekter. Under de tre ar projektet
pagick flyttade ca 17 procent av telependlarna. Sju procentenheter (eller 42 %)
av dessa uppgav att méjligheten till telependling i storre eller mindre grad

hade bidragit till detta. Tva tredjedelar flyttade léngre fran arbetsplatsen

medan en tredjedel flyttade narmare. Man drar slutsatsen att telependling

tycks medféra att en grupp ménniskor flyttar ut ur staden. Forfattaren fram-
haller dock att telependling endast &r en orsak till denna omflyttning, liksom att
den del av telependlarna som beter sig pé detta séatt ar liten, endast tre procent.”)

1) Mokhtarian 1991.

2) Rathbone & Wilkerson 1995.

3) JALA Associates Ltd. 1990.

4) En sadan tendens har ocksa noterats inom ramen for andra projekt. Jamfér

exempelvis Quaid & Lagerberg 1992

5) Trots att amerikaner &r ett mobilt, fiyttande folk kan man fraga sig om denna omflytt-
ning 4ndock inte &r av sadan omfattning att fragan fortjanar fortsatt uppméarksamhet.
Kanske avfardar man vél 14tt "farhagan” att telependling leder till langre arbetsresor
vilket motverkar minskade transportvolymer.
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| en studie som genomférts av det amerikanska energidepartementet gors en
sarskild analys av de indirekta effekterna av telependling. Mot bakgrund av ett
begrénsat empiriskt underlag drar man slutsatsen att de indirekta effekter som
motverkar minskat resande motsvarar ungefar hélften av den direkta resande-
minskningen. Man framhaller att beddmningen ar osaker. Att telependling totalt
sett medfér minskat resande ser man emellertid som en solid slutsats. Man
forutser vidare att de relativt sett storsta positiva effekterna pa trafikarbete och
framkomlighet &r att vénta i storstader. Detta dels till foljd av att storlek ger
upphov till langa arbetsresor, dels till foljd av storre trangselproblem.” Resul-
tatet kan jamféras med ett empiriskt material som publicerats vid UC Davis,
enligt vilket telependlingens resgenererande effekt motsvarar 25 procent av
dess ressubstituerande effekt.?

Sammanfattande slutsats

| USA ar den dominerande uppfattningen att telependling bidrar till totalt sett
minskat resande. De direkta effekterna i form av minskat arbetsresande

motverkas endast till del av indirekta effekter. Bilden av atgardens potential,
som medel att paverka transportmonstren ar déremot allt annat &n enhetlig.

Osakerheterna om telependling som TDM-instrument ar sa stora att man bor
ha forsiktiga forvantningar pa effekter. Sambanden ar s& komplicerade och
nara knutna till individers instalining till ett &nnu for manga oprévat koncept att
vi bér undvika att dra férhastade slutsatser. Samtidigt har telependling manga
andra férdelar. Det ger flexibilitet och har i flera fall visats kunna leda till 6kad
effektivitet. Kanske kan telependling etableras pa egna meriter sa att vissa
positiva trafikala effekter spontant uppstar. Utvecklingen kommer att visa om
arbetsformen kan bli av betydelse i sammanhanget. Demonstrationsprojekt
kan fungera som en katalysator fér utvecklingen och kan samtidigt, tillsam-
mans med annan forskning inom omradet s& smaningom ge svar pa fragor om
telependlingens fortjanster och potential som TDM-instrument.

Férindrade arbetsscheman

Olika forandringar av anstalidas arbetsscheman anvands pa liknande sétt som
telependling som medel att paverka resandet. Det sker dels i syfte att paverka
resandets omfattning, dels i syfte att paverka dess fordelning over tiden. Det
senare kan ske genom forskjuten arbetstid, genom flex-tid eller genom kompri-
merad arbetsvecka. Komprimerad arbetsvecka paverkar dessutom arbets-
resandets omfattning.

1) US Department of Energy 1994.
2) Mokhtarian 1991.
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Komprimerad arbetsvecka

Komprimerad arbetsvecka som medel att minska resandet féljer i huvudsak
samma logik som telependling. Om de anstéllda arbetar exempelvis 10 timmar
per arbetsdag 4 dagar i veckan genereras farre arbetsresor &n om arbetet
férdelas pa 5 dagar. Arbetsresandet elimineras under en dag och resandet
under 6vriga dagar tenderar flyttas fran rusningstid. Pa motsvarande satt som
indirekta effekter kan uppsta till f6ljd av telependling kan det ocksa ske som
resultat av komprimerad arbetsvecka.

En vanlig modell av komprimerad arbetsvecka &r att anstélida arbetar 10
timmar 4 dagar i veckan istallet for 8 timmar 5 dagar i veckan. En sadan
férandring har exempelvis genomférts vid Los Angeles Public Works. Man
arbetade 10 timmar mandag till torsdag, medan arbetsplatsen stédngdes under
fredagar. Man féljde upp hur de anstélldas samlade resande paverkades.”

Den studerade 6vergangen till komprimerad arbetsvecka berérde 1 600 an-
stéllda. Av dessa utvaldes 300 personer, slumpmadssigt, fér undersékningen.
De ombads féra dagbok over sitt resande, dels under en kontrollvecka fére
forandringen, dels under en vecka sex manader efter genomférandet.

Enligt undersékningen innebar férdndringen att det totala antalet resor min-
skade med ca 9 procent. Daremot 6kade antalet resor under den lediga
dagen. Denna 6kning var drygt 9 procent. Man anvédnde den lediga dagen till
att utrétta drenden som tidigare férdelats mellan veckans arbetsdagar. Resan-
det kom som véntat att i mindre utstrédckning an tidigare ske under rusnings-
trafik. Den genomsnittliga resléngden sjonk samtidigt, sarskilt for fredagsresan-
det dar minskningen var drygt 70 procent. Fér veckan i sin helhet sjonk den
genomsnittliga resldngden med knappt 20 procent.

Andelen kérning pa motorvdg minskade med ca 5 procent. En andelsmassigt
storre del av trafiken kom att ske i stadstrafik och p& mindre védgar och gator.
Det innebar i sin tur att den sammanlagda restiden sjénk med ca 6 procent,
dvs. patagligt mindre &n minskningen av reslédngd.

Férandringen av arbetstiderna innebar dven att de anstélidas ankomst resp.
hemféard koncentrerades i tiden. Mot att tidigare varit spritt under 2 timmar
morgon och kvéll, koncentrerades detta till en timme pa morgonen och 1,5
timmar pa kvallen: 6.30 till 7.30 resp. 17.00 till 18.30.

Andelen som kérde ensamma till arbetet férdndrades inte. Andelen samékare
forblev likasa oférandrad. Daremot minskade andelen ensamakare under
fredagen, samtidigt som andelen samakare 6kade.

| undersdkningens slutsatser framhalls bl.a. att reduktionen av trangsel resp.
utslépp av luftféroreningar formodligen inte &r sa stor som minskningen av
trafikarbete. Det faktum att restiden minskar betydligt mindre &n trafikarbetet

1) Ho & Stewart 1992.
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indikerar att bilarna &r ute pa gatorna (och darmed bidrar tilt trdngsel) for-
hallandevis langre. Detta i kombination med att en mindre andel av resandet
sker pa motorvéagar ger vid handen att kérmonstret ger upphov till hogre
specifik bransleférbrukning och hégre specifika utslapp an det tidigare gjorde.

Det kan férefalla logiskt att komprimerad arbetsvecka gor det svarare for an-
stallda att samaka. For att det skall fungera krévs det i princip att man reser
med andra som ocksa har langa arbetsdagar. Minskat samékande till foljd av
komprimerad arbetsvecka &r ett ménster som ménga ganger ocksa konsta-
terats. | en studie har dock motsatsen noterats — komprimerad arbetsvecka
ledde till ett totalt sett 6kat samakande pé bekostnad av ensamresande med
bil.Y En férandring som under dessa omsténdigheter visat sig &r att samakan-
det med familjemediemmar minskar medan samakandet med arbetskamrater

okar.

Flex-tid

Flex-tid infordes ursprungligen som ett medel att underiatta rekrytering av
arbetskraft. Ett mer flexibelt arbetsschema gjorde det lattare att rekrytera
framst kvinnor. Under 1980-talet borjade flex-tid diskuteras &ven som ett TDM-

verktyg.

Genom flex-tid sprids arbetsresandet morgon och kvéll. Anstéllda kan efter
eget gottfinnande, inom vissa ramar, vélja nér de ska bdrja och sluta sin
arbetsdag. Att undvika rusningstrafik blir for manga en viktig faktor fér val av
arbetstid. Det géller inte bara bilister. Enligt en kalifornisk undersékning ansag
narmare 60 procent av kollektivt resande arbetsresenarer med fiex-tid att for-
utsattningarna for att fa en sittplats pa tag eller buss péverkade deras val av
arbetstider.? | ett stérre demonstrationsprojekt i San Francisco, omfattande ca
6 000 arbetstagare visade sig det typiska vara att anstalida tidigarelade sin
arbetstid. Den genomsnittlige kollektivresendren minskade darigenom sin
restid med sex minuter per dag medan den genomsnittlige bilresenaren mins-
kade restiden med nio minuter.”

Flera studier uppges indikera att fiex-tid underlattar for samakande. Enligt en
San Francisco-studie som refererats i samband med intervjuundersokningen
uppgav tva tredjedelar av de anstéllda att flex-tid givit dem mdjlighet att
undvika den varsta rusningstrafiken. En lika stor andel av samékarna ansag
att flextid underlattade for dem att saméaka. Motsvarande erfarenheter har
ocksa rapporterats frén en undersékning i Seattle, medan Tennessee Valley
Authority i ett fall tvartom noterade minskat saméakande och minskad kollek-
tivtrafik till foljd av flex-tid.

1) Quon 1990, s. 8.
2) Orange County Transit District odaterad, s. 11.
3) Cambridge Systematics Inc. 1992, Work Schedule Changes s. 13.
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Sammanfattande slutsats

Uppfattningen att komprimerad arbetsvécka bidrar till minskat resande &r
entydig. Likasa minskar trafiken sarskilt under rusningstid. Om féréndringen
introduceras for en hel arbetsplats kan vissa ytterligare energi-, och i forlang-
ningen kanske miljévinster géras. Under den stdngda dagen kan energi for
belysning och klimatanlaggningar sparas. A andra sidan kan man da hévda att
det ar sléseri att bygga kontorslokaler som star tomma 3 av veckans dagar.
Vore det inte mer resurssnalt att istéllet bygga mindre lokaler och lata de an-
stalldas arbetsdagar alternera? Néra kopplat till detta &r ocksé méjligheten att
stédnga en hel arbetsplats under en dag. Hur kan da externa kontakter skotas
pa ett tillfredsstallande sé&tt? Utvecklingen i samhéllet gér ju annars snarare |
motsatt riktning. Frikostiga dppettider och god tiligénglighet anses allt viktigare.
En viktig fraga &r naturligtvis vidare anstélidas instélining till arbetsscheman av
detta slag. Hur manga vill arbeta pa detta satt?

Bilden av att flex-tid bidrar till att minska arbetsresandet under rusningstid och
att samtidigt minska restiden férefaller entydig. | vilken riktning det paverkar
samakande varierar daremot fran fall till fall. Det vanligaste forefaller emeliertid
vara att det leder till 8kat samakande. | omraden dér tilifélliga trafiktoppar
under rusningstrafik utgér problem kan flex-tid darfor vara ett verksamt medel
att i nagon man begransa problemen. Som regel torde atgarden ocksé vara
relativt okontroversiell. Fungerar en sadan l6sning for arbetsgivaren finns
knappast nagra forlorare.

Garanterad hemresa

Att ha med sig en bil till arbetet upplevs av manga som en trygghet. Intraffar
nagot ofdrutsett som kraver att man iamnar arbetsplatsen vid annan tid an
planerat, & man mer oberoende. Amerikanska erfarenheter har visat att en
oro for att std utan resméjlighet salunda utgér en viktig lasning till den egna
bilen. Fér att undanréja detta hinder mot samakande eller kollektivtrafikresan-
de etc. har man pa méanga hall introducerat program for sé kallad garanterad
hemresa®. Grundtanken &r att man, i fall man oplanerat behéver ge sig av frén
arbetet, antingen vid annan tid &n planerat eller till annan plats &n man trott,
garanteras tillgang till Iamplig transport, gratis eller till subventionerat pris. Man
liknar ofta systemet vid en forsakring. Ma@nga vérderar hogt den trygghet
systemet ger. De flesta behdver dock séllan eller aldrig utnyttja det.

Enligt en uppféljning av drygt 800 arbetsstéllen som berdrs av Regulation XV
framstar garanterad hemresa likasa som en viktig och flitigt anvand atgérd for
att minska de anstélldas ensamresande till arbetet. Av de arbetsstéllen som
omfattas av undersékningen uppges 45 procent ha vidtagit denna atgard.? vid

1) | USA anvinds atminstone fyra synonyma begrepp eller uttryck fér sddana program:
Guaranteed Ride Home, Home Free Guarantee, Emergency Ride Home resp.
Guaranteed Return Trip.

2) Wachs & Giuliano 1991.



49

en senare uppféljning visade sig denna ande! ha fortsatt stiga. Den uppgick da
till 75 procent och var det vanligast forekommande enskilda TDM-instrumentet
i foretags TDM-planer i regionen”.

Garanterad hemresa har exempelvis provats vid Warner Center TMO. Warner
Center i Los Angeles, sysselséatter ca 40 000 personer. Ungefar 90 procent av
dem arbetar i de 35 féretag som samarbetar i Warner Center TMO. Garante-
rad hemresa ingick som en del i det TDM-program som introducerades. Instru-
mentet i frdga gavs dar en typisk utformning och &r darfor illustrativt.

For att vara berattigad till fri hemresa vid oférutsedda, tvingande héndelser,
kravs att man arbetar vid nagot av de foretag som &r anslutna till Warner
Center TMO och att man minst tre dagar per vecka samaker, aker buss,
cyklar eller gar till arbetet. Till oférutsedda, tvingande héndelser réknas sjuk-
dom eller allvarliga kriser fér familjemedlem, oférutsedd beordrad overtid, att
den férare man samakt med of6rutsett tvingas ldmna arbetsplatsen eller att en
samakande forare av ndgon anledning inte ar formégen att kéra hem. For
hemresor kortare &n ca 30 km anlitas ett kontrakterat taxiféretag. FOr langre
resor anvénds hyrbil i den man det &r méjligt.?

Som en uppféljning av denna verksamhet genomférdes en attitydundersok-
ning. Den indikerade att detta program tillmattes stor betydelse av dem som
bérjade samaéka eller resa kollektivt sedan TDM-programmet i sin helhet intro-
ducerades. Ca 60 procent av dem angav att garanterad hemresa var viktig for
deras beslut att sluta ensaméka till arbetet. Icke desto mindre utnyttjas mgjlig-
heten ganska séllan. Under perioden juni 1990 till maj 1991 genomférdes
totalt 245 resor av detta slag. Av de ca 7 500 personer som var berattigade
denna service hade séledes endast ca 3 procent anledning att utnyttja den.”
Den totala kostnaden for dessa resor uppgick till 88 000 kr., vilket motsvarar
11 kr. per person och ar, fér dem som atnjuter formanen. Den genomsnittliga
kostnaden for en taxiresa var 320 kr. och for en hyrbil 370 kr. Nagon uppgift
betraffande administrationskostnaderna har daremot inte redovisats.”

Den potentiella betydelse som garanterad hemresa erbjuder kan vidare illu-
streras med resultat frdn en undersékning genomférd pa Kenworth Truck
Company som ligger i ett perifert lage i Tukwila, utanfér Seattle i delstaten
Washington. Undersékningen har utférts enligt en standardiserad form som
utvecklats av regionens trafikmyndighet.” Pa en fraga om vilka tre, av ett antal
olika instrument, som skulle ge starkast stimulans att avsté fran att resa

1) Giuliano m.fl. 1993.
2) Warner Center TMO 1991.
3) Jamfért med andra program ligger utnyttjandegraden hogt. Motsvarande instrument,

inom ramen for U-PASS-programmet vid University of Washington, Seattle, anvandes
under ett ar av knappt 1 procent av deltagarna. Det programmet var emellertid for-
knippat med en "sjélvrisk" p& 10 procent av kostnaden. (Williams & Petrait 1993, s.

- 18))

4) Park 1992.
5) METRO Seattle odaterad.
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ensam med bil till arbetet, hamnade garanterad hemresa hogt. Mdjligheten
tillmattes i stort sett samma betydelse som aktuella ekonomiska incitament, se

tabell 8.

Tabell 8 Mest betydelsefulla incitament for att sluta aka ensam i bil till arbetet
enligt enkatundersdkning vid Kenworth, Tukwila.

Procent
Ekonomiska incitament 36
Garanterad hemresa 35
Mer flexibla arbetstider 23
Tiligang till tjanstebil for arbetsresor 23
Reserverade P-platser for samakare 23
Hjalp att hitta partners for samakning, kollektivtrafikférbindelser, etc. 12
Rabatterade P-platser fér samakare ' 7
Tillgang till dusch och kladskap pa arbetsplatsen 6
Méjlighet tili transport till service under lunchen 6
Séker, tackt cykelparkering vid arbetet 5
Inget av dessa alternativ 26

Kalla: Kenworth Truck Company 1993.

Den betydelse som garanterad hemresa tillméts illustreras ocksa av uppfélj-
ningar av U-PASS-programmet vid universitet i Seattle (University of
Washington). Mindre &n en procent av de som deltog i programmet hade
nagonsin utnyttjat den méjlighet som garanterad hemresa utgér, men 34
procent av universitetets administrativa personal och 19 procent av forskare
och ldrare ansag det som en viktig del i programmet.”

Intervjuundersékningen har givit vid handen att garanterad hemresa é&r ett
instrument som anses vardefullt bland praktiker och har successivt vunnit
terrang. Lyckade foérsok, de goda exemplens makt, har banat vagen for
spridning. '

Sammanfattande slutsats

Det forefaller obestridligt att garanterad hemresa vérderas hégt pa manga
arbetsplatser i USA. Man bér dock vara férsiktig med att dra slutsatsen att
instrumentet i samma utstrackning skulle varderas av svenska arbetstagare i
gemen. Vid arbetsplatser med god kollektivtrafikférsorjning och for anstéilda
med viss vana att anvanda dessa kommunikationer torde den osékerhet elier
otrygghet man méter vara mindre. Det finns darfér skél att tro att garanterad

1) Williams & Petrait 1993, s. 17.
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hemresa i forsta hand &r intressant att préva vid perifert belégna arbetsplatser,
déar personalen till stor del &r bilberoende.

Vi ser i de uppgifter som redovisades avseende garanterad hemresa vid
Warner Center TMO ett typiskt monster for olika former av stimulans av
samakande och kollektivtrafikresande. En relativt liten grupp &ndrar beteende.
| det har fallet ca 600 personer. En betydligt stérre grupp, har 7 500 personer
drar nytta av eller varderar den nya méjlighet som erbjuds utan att fér den
skull &ndra sitt resande. Ser man kostnaden i relation till de som férandrat sitt
arbetsresande blir den darfor avsevart hogre &n redovisade 11 kr. | det har
fallet blir kostnaden istallet 140 kr. per person och ar. Om man vidare raknar
in endast dem som uppger att den garanterade hemresan varit viktig for fard-
medelsbytet blir kostnaden 250 kr. per person och ar.

Om garanterad hemresa ges en utformning som ar vanlig i USA finns det
anledning att tro att kostnadsbilden mellan typiska amerikanska och svenska
arbetsplatser skiljer at. Vid svenska arbetsplatser med generellt sett storre
kollektivresande skulle en storre andel av personalen kvalificera for formanen.
En stérre andel anstéllda skulle ges en forman utan att de for den skull behov-
de géra nagon motprestation i form av att &ndra sitt arbetsresande. D&rutbver
innebar formodligen den svenska skattelagstiftningen att férmanen skall
beskattas.

Eventuella forsék inom omradet bér foregés av en attitydundersékning bland
anstallda i fraga samt av en utredning av skattetekniska férhallanden.

Samakarférmedling etc.

Brist pa information &r ett hinder for samékning. En grundldggande forutsatt-
ning ar naturligtvis att potentiella samékare "hittar" varandra. | USA ar det van-
ligt man i detta syfte etablerat foretagsinterna eller regionala databaser dit per-
soner som &r intresserade av att samaka, som férare eller som passagerare,
kan anmaéla sig.” Man ldmnar da viss grundinformation, inkluderande typisk
resrelation samt intervall for méjliga restider. | databasen kontrollerar man hur
informationen matchar (man talar om s.k. Matching-lists) andra redan anmalda
personer eller om det finns ledig plats i nagon befintlig grupp. Samakning ses i
USA i flera avseenden snarare som kollektivtrafik &n som “bilism". Darfor ar
det kanske ocksa naturligt att lokal- och regionaltrafikbolag ofta skoter regiona-
la databaser av detta slag. Det &r vanligt att enskilda foretag samverkar med
sadana regionala registerhallare.

Det faktum att trafikhuvudmannen skéter registret innebér i Seattle att man
som arbetsresenar fran en och samma part — trafikbolaget — kan f& uppgifter
om basta vag med kollektivtrafik, ndrmaste infartsparkering och i férekom-
mande fall potentiella partners fér samékning med bil resp. minibuss.

1) Regionala databaser for samakarférmedling &r en form av samhilisbaserad TDM. D&
likheterna mellan féretagsintern resp. regional samakarférmedling &r stora behandlas

fragan i sin helhet i detta kapitel.
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Enskilda féretag inkluderar saledes manga ganger samakarférmedling som del
i sina TDM-program. Vanligt &r att man som nyanstélld eller i samband med
séarskilda programdagar ("Ride-share-day" o dyl) fér fylla i en enkat om sitt
resande och d& ange om man har intresse av att delta i en eventuell samakar-
grupp. Fér féretag som regleras av Regulation XV eller liknande férordningar
ar deltagande i princip ett myndighetskrav. | andra fall sker de i form av fri-

villiga program.

Den som deltar som resendr i en samakargrupp ger foraren ekonomisk ersatt-
ning, ofta efter en informell men &ndéa aliméan eller rekommenderad taxa. De
som administrerar databasen &r normalt inte inblandade i dessa transaktioner.
En tumrege! som tillampas i flera fall &r att ersattningen ligger i nivd med kol-
lektivtrafiktaxan for motsvarande resa. METRO Seattle foreslar "sina" sam-
&kare att dela lika pa bilkostnaden enligt en generell kérkostnadsberakning
som den amerikansk bilistorganisationen, AAA, tillhandahaller. | vissa fall, dar
fordelarna for samakare ar sarskilt stora, férekommer det att O-taxa tillampas.
Enligt uppgifter fran intervjuundersdkningen &r det ofta fallet vid resor éver Bay
Bridge mellan San Francisco och Oakland dar saméakare under rusningstid
slipper betala broavgiften som annars uppgar till 6,50 kr., samtidigt som man
slipper kba for att erlagga avgiften. Under rusningstid &r dessa koer mycket
patagliga. Ofta ar vantetiden 10 till 20 minuter.

Den rent tekniska samordningen eller matchningen av intresserade samakare
ar knappast den viktigaste modererande faktorn for potentiella saméakare. En
viktigare motkraft, som sedan lange &r kand och beskriven, &r istallet oséker-
het om den eller de personer man kan komma att bli hénvisad till och-behéva
ta kontakt med. Hur vet man att det verkligen ar ndgon man vill ha med att
goéra? Manga vill inte "képa grisen i sdcken".” Det &r en forklaring till att en sa
stor del av amerikanskt saméakande till och frén arbetet sker "inom familjen". |
mitten av 1980-talet motsvarade den andelen drygt 40 procent.? Uppféljning
har ockséa visat att steget ar Iangt fran det att en person som anmalt sig till en
databas och far en lista pa mojliga kandidater for samakning till det att sam-
akning etableras. | en utvardering visade det sig exempelvis att endast 40 pro-
cent av dem som anmalt sig till en saméakardatabas och fatt férslag pd med-
akare tog kontakt med nagon av dessa. Av dem var det i sin tur ca halften
som nadde &nda fram till ett samakningsarrangemang.®

Det &r i det har perspektivet man skall se dagens TDM-managers aktiva och
manga ganger okonventionella férsok att skapa kontakter mellan potentiella
samakare. Ett illustrativt exempel pa detta, som beskrivs bade i litteraturen
och i intervjuundersékningen, &r s.k. postnummer-partyn (zip-code parties).
Man bjuder in de anstéllda vid en arbetsplats, eller ett arbetsplatsomrade, som
bor i samma postnummeromrade till en sammankomst. Man bjuder kanske pa
enklare mat och dryck och samtidigt informerar om aktuella TDM-program.
Tanken med att samla personer som genomfér arbetsresor fran samma om-

1) Jamfor Misch m.fi. 1982.
2) Teal 1987, s. 206.
3) Municipality of Metropolitan Seattle 1991.
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rade till samma arbetsplats &r att skapa kontakter mellan potentiella samakare.
Istallet for att vara ett anonymt namn i en databas eller pa ett registerutdrag

blir personer ett ansikte.

Postnummer-party &r ett tiltag som i svenska 6gon kanske framstar som in-
tressant endast som kuriosa. Faktum &r emellertid att intervjuundersékningen
indikerar att instrumentet tillméats stor betydelse av verksamma TDM-mana-
gers. | ett fall i norra Kalifornien har det i samband med undersdkningen pe-
kats ut som den mest framgangsrika delen i ett ambitiést program, en del som
darfor gavs 6kad prioritet. Ser man pa TDM som en marknadsféringsstrategi
snarare &n som ett tekniskt incitamentsystem kan detta angreppssatt bast

forstas.

Sammanfattande kommentar

Férmodligen har ett betraktelsesatt dér man ser pa samakning (med personer
som inte ingér i det egna hushallet eller &r nara bekanta) som en form av kol-
lektivtrafik analytiska férdelar. Viktiga likheter finns framst i att resan genom-
fors med mer eller mindre frammande personer och att flexibiliteten &r begran-
sad. Det &r d& ocksa naturligt att se ett konkurrensférhallande mellan traditio-
nell kollektivtrafik och samakande. Fér arbetsplatser i goda kollektivtrafikiagen
kan man vanta sig att potentialen for samakande &r mer begrénsad, medan
den kan vara storre vid arbetsplatser med bristfallig kollektivtrafikférsorjning.

Med ett sadant perspektiv framstar det vidare knappast som om man kan
vanta sig aktivt, generellt stéd fér saddana program frén svenska kollektivtrafik-
bolag. | omraden dar kollektivtrafik finns och det inte rader kapacitetsbrist &r
det istallet naturligt for trafikbolagen att se den traditionella kollektivtrafiken
som en foérstahandslésning. Sa lange man diskuterar foéretagsinterna formed-
lingar eller program &r detta knappast nagot problem. Vill man vidga dem, och
utnyttja de potentiella stordriftsférdelar som verksamheten fullt ut har, kravs att
man finner nya organisatoriska former.
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SAMHALLSBASERAD TDM

Samhallsbaserad TDM omfattar det breda spektrum av atgarder som myndig-
heter har direkt inflytande &ver. Det handlar sélunda om skilda former av infra-
strukturatgarder, om lagar och férordningar men ocksa om utveckliing av kol-
lektivtrafik. Det sistndmnda omradet omfattas i enlighet med syftesskrivningen
inte av denna studie.

Sambhallsbaserad TDM tenderar verka mer generellt &n féretagsbaserad TDM.
Ofta &r den inte enbart inriktad mot paverkan pa arbetsresandet utan aven pa
andra reskategorier och i flera fall &ven pa godstransporter.

Trafikavgqifter

| USA har finansieringsfradgan genomgaende varit motiv till trafikavgifter. Under
vagsystemets tidiga historia var uppbyggnaden helt beroende av intékter i
form av avgifter.” En vanlig modell &r numer att trafikavgifter tas ut under ett
antal ar, till dess végen &r betald, varefter den fors till det allménna avgiftsfria
vagnatet. Denna avgiftsform har ingen direkt koppling till TDM. Att paverka
efterfrégan pé transporter &r inget huvudmal. | vissa fall ser man tvart om
avgifternas inflytande pa transportménstren som nagot negativt, nagot som bér
minimeras. Man vill exempelvis undvika att avgifter p4 en motorvdg med god
standard leder till att trafik séker sig till omkringliggande végar. Det skulle
normalt medféra 6kade samhallsekonomiska kostnader i form av hojda olycks-
risker, 6kad miljdpaverkan, totalt sett storre slitagekostnader och onddigt stor
resursuppoffring i form av tid, drivmedel m.m. fér den enskilde. Under senare
ar har trafikavgifter som medel att paverka transportstrommarna givits okat
politiskt intresse. Diskussionen har ofta haft direkt koppling till TDM.

Aven om de praktiska erfarenheterna av trafikavgifter som styrmedel &r sma
eller obefintliga &r de teoretiska analyserna relativt omfattande. Redan &r 1964
publicerade den brittiska Smeed-kommittén ett banbrytande verk om s.k.
Road-pricing pa éverlastade stadsgator.?

Den teoretiska idealldsningen &r att man tar ut en avgift pa varje végstracka
som motsvarar den relevanta samhéllsekonomiska kostnaden som fordonets
vagnyttjande &r férknippat med. Samtidigt forutsétter idealsituationen att trafi-
kanter i stor utstréckning ar ekonomiskt rationella och har full information om
och forstaelse for systemet. Den teoretiskt optimala avgiften skall bl.a. omfatta
miljé-, olycks-, tréngsel- och slitagekostnader. Vidare skall den inte bara varie-
ra mellan olika fordon och végsegment, utan ocksé éver tiden. Genom att
trafikanten har full information om kostnadsbilden ges han méjlighet att avgora
om resan motiverar den kostnad den ar férknippad med. Trafikanten ges i sa
fall ocksa incitament att vélja den totalt sett "basta" vagen. Den kostnadsbild

1) Deakin 1990.
2) British Ministry of Transport 1964.
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individen konfronteras med éverenstammer med den samhaéllsekonomiska
kostnadsbiiden.

| praktiken &r det vare sig mojligt eller énskvart att ha en "perfekt" prissattning
i den mening som beskrivs ovan. Berékningar av de samhéllsekonomiska
kostnadsposterna (och darmed de riktiga avgifterna) ar behaftade med oséker-
heter och en langt driven prisdifferentiering &r forknippad med stora kostnader.
Aven om debiteringen av sadana avgifter kan goras allt effektivare i takt med
att tekniken utvecklas méste taxorna vara éverblickbara och lattforstéaeliga. |
annat fall kan trafikanternas informationskostnader bli orimligt stora samtidigt
som styreffekterna riskerar bli andra &n de avsedda.

Den potential ett system av detta slag kan ha i sodra Kalifornien har analy-
serats i en teoretisk studie. Man har studerat hur s k. konsumentéverskott”
liksom samhallsekonomiska kostnader férandras vid inférande av en km-avgift
pa 20 ére per km. Analysen ger vid handen att trafikarbetets omfattning i
regionen skulle minska med 11 procent samtidigt som man skulle gora en
samhallsekonomisk vinst pa 30 mdr. kr. per &r. Besparingarna &r framst att
knyta till minskade fordonskostnader, minskat buller samt minskade luftféro-
reningar.? Berakningar av den har typen ar naturligtvis forknippade med
osakerheter. | det har sammanhanget bér papekas att man inte redovisar hur
avgiftsuppbérden skall ske. Man inkluderar inte helier nagon administrations-
kostnad trots att system av det héar slaget ingalunda &r gratis.

Traditionella avgiftssystem innebar att trafikanter tvingas stanna for att erlagga
avgift. En annan, tekniskt okomplicerad metod ar att sélja dekaler som sétts
pa fordonets vindruta. Att sddana avgifter erlagts kan kontrolleras slumpmas-
sigt. Moderna avgiftssystem bygger daremot pa automatisk debitering eller
kontroll av erlagd avgift. Systemet kréver kommunikation mellan fordonet och
utrustning vid vagkanten. Antingen kontrolleras att ett "elektroniskt periodkort"
finns i fordonet eller ocksa identifieras fordonet eller egentligen fordonsenhe-
ten for efterhandsdebitering. | de fall erforderlig fordonsenhet inte finns i bilen
fotograferas fordonet och en sérskild kontrollavgift tas ut. Ett system av detta
slag finns i Oslo. Tekniken brukar benamnas Automatic Vehicle Identification
(AVI). Ett tio-zonsférslag till avgiftssystem for Stockholm som forfattaren pre-
senterat bygger pé teknik av denna typ. Det har kostnadsberaknats till ca 150
milj. kr. per &r, vilket motsvarar 13 procent av systemets beraknade intakter®.
En mer futuristisk teknisk I6sning som ibland diskuteras &r att anvénda satellit-
kommunikation for avgiftsdebiteringar. Man talar om GPS — Global Positioning

System.

| en analys av forutsattningarna for att genuin trangselprisséattning inom over-
skadlig tid skall f betydande spridning i USA drar Giuliano slutsatsen att sé

1) Med konsumentéverskott avses det varde som konsumenten, i det héar faller bilisten,
tillmater en resa utdver de faktiska kostnader hon har for resan.
Konsumentoverskottet ar en intékt i en samhallsekonomisk kalkyl.

2) Cameron 1995,
3) Eriksson 1994.
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knappast &r fallet.” Detta trots att det &r nagot-som férordas fran manga hall. |
ISTEA (se ovan) ges ett visst politiskt stéd fér tankarna. Bredare opinions-
méssigt och politiskt stéd bedéms emellertid saknas, &ven om man sakligt sett
kan visa att stora samhélisekonomiska vinster stér att géra. De huvudsakliga
forklaringarna till motstand star enligt Giuliano att finna dels i pedagogiska
problem att férklara och dvertyga folk om férdelarna, dels att det av allt att
déma finns manniskor som blir tydliga forlorare pa sadana avgifter. Det hand-
lar om:

- manniskor som fortséatter att kéra bil och véarderar eventuellt vunnen restid
lagre &n avgiften,

- de som vid en avqift véljer att byta till ett resalternativ man upplever som
sémre och

- de som redan anvénder andra resvagar eller fardmedel och som far
uppleva 6kad tréangsel pa dem.

Giuliano anser att det inte presenterats nagot trovardigt alternativ for hur de
drabbade skulle kunna kompenseras. En god maéjlighet for introduktion av
trangselprissattning bedéms déaremot finnas pa nya lankar eller kanske i nya
"avgiftsfiler" (tilltrade till samakningsfil mot en avgift). Nar ny kapacitet prissatts
finns inga forlorare i den mening som beskrivits. Det kan ocksa forklara varfér
avgifter i finansieringssyfte har béttre férutsattningar att accepteras.

Inom ramen fér en rad panelstudier® i Kalifornien studerades méjligheter att
na acceptans for trafikavgifter, liksom fér nagra andra ekonomiska styrmedel
(héjda drivmedelsskatter, fordonsskatter och parkeringsavgifter) mot trafikens
trangsel- och luftféroreningsproblem. Fér de styrmedel som studerades notera-
des ett genomgaende moénster dar man hade en lite minoritet som var positi-
va, en bred majoritet som var tveksamma men som atminstone under vissa
villkor kunde acceptera dem samt en liten minoritet som heilt tog avstand fran
méjligheterna. Genomgaende fanns det ett starkt stéd for att intékterna skulle
6ronmaérkas for satsningar pa transportsektorn, sarskilt pa koliektivtrafiken.
Samtidigt uttryckte manga tvivel om att byrékrater och politiker skulle kunna
anvanda pengarna pa bra satt.

Betréffande trafikavgifter var det kraftigaste stédet knutet till omraden med de
storsta problemen, dvs. Los Angeles- resp. San Francisco-regionerna. Vidare
var motstandet mot trafikavgifter minst givet att de togs ut endast under hég-

trafiktid. D& upplevdes avgifter som motiverade. Fér manga deltagare i fokus-
grupperna var begreppet trangselprisséattning svart att férsta. Man hade sjalva
upplevt broavgifter som erléggs manuellt, men upplevt att det snarare skapar
kder an motverkar tréngsel. Nar man vél fick moderna system fér automatisk

debitering beskrivna for sig blev instaliningen till idén mer positiv.

1) Giuliano 1992.
2) Deakin 1996.
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Réttviseaspekter var en invéndning som aterkommande restes mot trafikav-
gifter. Man menade att de rika alltid klarar sig, de har rad att betala, medan
mer utsatta grupper drabbas orimligt hart.

| enlighet med ISTEA skall nu en handfull forsoksprojekt med road-pricing ge-
nomféras i USA. Fragan om acceptans har som véntat visat sig kénslig. Man
tycks moéta saddant motstand genom en strategi som lamnar 6ppet for skilda
framtida tilldmpningar. De erfarenheter man nar kan man dra nytta av oavsett
om man vill anvanda trafikavgifter i finansierande syfte eller i trafikstyrande
syfte. En mojlighet som politiskt tycks ligga néra till hands ar att bilister ges
tilltrade till samakningsfiler mot en avgift ("HOV-buy in"). Ett sadant angrepps-
satt kan ocksa forstas i enlighet med Giulianos analys av acceptansfragan.
Enligt konceptet later man ensamékare "kopa in sig i samakningsfiler med
viss dverkapacitet. | den man priset satts pa rétt niva kan man astadkomma
en situation som innebér att det inte finns négra forlorare. Sa lange avgiften ar
tillrackligt hog fér att garantera fortsatt god tillganglighet i samakningsfilen far i
princip ingen trafikant férsamrade forhallanden. Ingen berévas en avgiftsfri vag
och ingen far férsamrad standard. Det aterstar emellertid att visa att detta
ocksa galler i praktiken.

Sammanfattande kommentar

Resultat av amerikanska analyser av trafikavgifter ligger i allt vasentligt i linje
med svenska arbeten inom omradet. Teoretiskt har man visat att system for
trafikavgifter kan utformas sa att de ger patagliga effekter pa transportmén-
stren samtidigt som de ger stora samhallsekonomiska vinster. Inom ramen for
ett angransande arbete har forfattaren skisserat ett sadant system for Stock-
holm. Dess grundkonstruktion &r att innerstaden delas in i 10 zoner och att en
avgift tas ut vid var passage av en sadan gréans. Tunga fordon betalar en tre
ganger s& hég avgift som personbilar och andra latta fordon. Konstruktionen
utgér sélunda en kompromiss mellan effektiv marginalkostnadsprisséttning och
en enkelhet som gor systemet forstaeligt.” Det foreslagna systemet har utvar-
derats av en oberoende utredare som i huvudsak bekréftat systemets trafik-
styrande effekter och indikerar att kostnadsberékningarna forefaller rimliga.
Enligt utredningen kunde emellertid en i det narmaste lika god styreffekt upp-
nas med ett farre antal zoner.? En samhélisekonomisk analys av ett forslag
mycket likt det senare har sedermera indikerat ett samhéllsekonomiskt netto
pa ca 2 mdr kr. per &r.?

Sammantaget talar allt for att det finns starka samhéllsekonomiska skél att
inféra avgiftssystem av denna eller liknande typ. Samtidigt ar det viktigt att
poéngtera att frégor om teknisk I6sning eller samhalisekonomiskt utfall i enlig-
het med Giulianos analys inte &r avgérande. Det faktum att detta styrmede! s

1) Eriksson 1994.
2) Mattsson 1995.
3) En viktig skillnad var emellertid att man vid berékning av samhdlisekonomiskt utfall

kompletterade trafikavgiftssystemet med hdjd kollektivirafiktaxa, Jansson 1997.
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ndra rér manga manniskors dagliga liv gor-att en teknisk/ekonomisk styrme-
delsanalys enligt ovan &r ofillrdcklig. Aven etiska eller opinionsméssiga aspek-
ter maste hanteras. Detta &r nagot som forfattaren ocksé patalat i annat sam-
manhang.”

Pa samma satt som det finns behov av systematiserad kunskap om vilka effek-
ter pa transportménstren som &r att vénta, liksom om systemets ekonomiska
utfall, finns det ocksa behov av systematiserad kunskap om manniskors
installning. Om man inte férséker beakta opinionsméssiga aspekter och stra-
var efter att utveckla systemet pa4 manniskors villkor framstar véagen mot trafik-
avgifter av namnda slag som mycket lang.

Vi kan konstatera att man forskningsmassigt hanterat legitimitetsfragan i flera
amerikanska studier. | Sverige saknas deras motsvarighet. Hanteringen av
fragan ar fragmentarisk. Ett delproblem inom omrédet, som av manga fram-
héllits som viktig, har hanterats inom ramen for en systematisk analys, nam-
ligen integritetsfragan.? Det finns emellertid manga angrénsande problem att
analysera och manga kunskapsluckor att fylla. Allt talar for att kunskap roran-
de manniskors instélining till detta omrade ar mycket avgérande fér mojlighe-
terna att introducera trafikavgifter som ett TDM-instrument i Sverige.

Parkeringspolitik

Myndigheter paverkar eller kan paverka parkeringsforhallandena pé en rad
olika sétt. | samband med bygglovsgivning fér stérre projekt stélls ofta krav
avseende antal parkeringsplatser som skall anldggas, man bestdmmer avgifts-
nivan pa offentligt &gda parkeringsplatser och man beskattar, eller kan be-
skatta, parkeringsplatser eller parkeringsavgifter pa olika sétt. Med dessa me-
del kan man ocksa, indirekt, soka paverka transportménstren.

Byggnadsfbreskrifter

Krav pa minimiantal parkeringsplatser for etableringar &r en regel i USA,
liksom pa& manga andra hall i varlden. Den historiska forklaringen till detta
forfarande &r att man avsett hindra "vild" parkering langs gator och pa andra
allmanna platser. En syn pé& bilen som ett valfardstecken och pa mojligheten
att aga bil som en mansklig rattighet har sékert ocksa spelat in. | studier av
Los Angeles-regionen har konstaterats att det féreskrivna antalet parkerings-
platser som krévs fér en typ-kontorsbyggnad sedan mitten av 1970-talet
sankts i omraden déar de tidigare var jamférelsevis hoga medan de héjts i
omraden som tidigare haft lagre krav. Sammantaget indikerar jamférelsen en
genomsnittlig hojning av normerna mellan aren 1975 och 1993.%

1) KFB Kommuniké, nr 2 1995..
2) Eriksson 1995-10-03.
3) Shoup 1993, Appendix 1.
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Traditionellt saknas en teoretisk grund for hur minimikrav for antal parkerings-
platser beréknas. Man férefaller ofta utga frén vad som tidigare kravts for
liknande verksamheter. En tumregel tycks vara att man vill ha en parkerings-
plats "per person"! Fér kontor eller afférslokaler kan kravet salunda motsvara
en berakning av antal anstélida plus antal bestkare eller kunder vid max-

belastning.

En atgard som ofta diskuteras i dessa sammanhang ar att sanka kraven pa
minimiantal parkeringsplatser for skilda verksamheter, eller att man tvért om
istallet infor en évre grans for tillatet antal parkeringsplatser. Sa vitt ként har
ett sadant forfarande &nnu inte tillampats i USA. P vissa héll i Europa har det
daremot skett. Hamburg &r ett exempel pé detta.”

Beskattning

Pa motsvarande satt som man genom beskattning eller avgifter soker motver-
ka vissa verksamheter eller beteenden som staten eller lokala myndigheter
anser odnskade har parkeringsskatt diskuterats som TDM-medel. En parke-
ringsskatt kan utformas pa en rad olika satt. Den kan matas ut direkt av den
parkerande eller via den som tilhandahaller parkering. Den kan implementeras
brett pa alla parkerande eller endast pa vissa grupper. Uppborden av skatten
eller avgiften kan ocksa ske pé skilda sétt. Den kan betalas av den enskilde
parkeraren, genom parkeringsbolagets forsorg eller kanske via arbetsgivaren.
Beslutet om beskattning kan vidare kopplas till hur medien skall anvéndas. I
TDM-sammanhang féreslas ofta att atminstone en del av intakterna éronmarks
till forbattrad kollektivtrafik eller till andra TDM-atgérder.

Trots att det i USA visat sig svart att infora skatter av dessa slag? férekommer
beskattning av parkeringsplatser i flera storre stader. Motivet for dessa har
emellertid genomgaende varit finansiellt. Den allmanna forestéliningen tycks
vara a't den typ av parkeringsskatter som inforts kan generera stora intakter,
men att effekterna pa transportmdnstren &r mycket begransade.” Om skatten,
istallet for som hittills, utformas fér att paverka transportménstren skulle av alit
att doma pétagliga effekter pa transportmdnstren kunna uppnas. Det finns
emellertid en rad praktiska och administrativa forhallanden som maste hante-
ras. En grundidggande fraga &r hur systemet skall utformas for att skatten
skall ge den enskilde incitament att foréndra sitt resande. Erfarenheter inom
omradet finns annu inte i USA. Allt talar emellertid for att det tekniskt sett finns
patagliga mojligheter. Administrationskostnaderna ar viktiga att hantera i
sammanhanget.

| en tidigare refererad panelstudie baserad pa diskussioner mellan ett hundra-
tal kalifornienbor, fordelat pa drygt 10 s.k. fokusgrupper, beskrevs manniskors
installining till olika ekonomiska styrmedel inom trafik- och miljépolitikens ge-

1) Engstrom m.fl. 1991-10-10, bilaga 4.
2) Mc Garry 1990 resp. Huerby 1990.
3) US Department of Transport 1990, Local tax group.
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mensamma sfar. Héjda parkeringsavgifter var det styrmedel som métte minst
stéd. Ofta hanvisades till att man redan hade en rimlig situation eftersom par-
keringsavgifter normalt redan tas ut dar efterfragan &r som storst och dar de

ocks& ar som dyrast att erbjuda.”

Subventionerad samakarparkering

Som ett incitament for 6kad samakning har man, som tidigare redovisats, i
méanga féretagsplaner infort fri- eller subventionerad parkering for samakare.
Det finns emellertid ocksa exempel pa att man gjort s& inom ramen f6r sam-
héllsbaserad TDM. En nackdel med s&dan indirekt stimulans &r att man riske-
rar att fa odnskade anpassningar. Som en illustration till det kan ett exempel
fran San Francisco namnas. Ar 1977 erbjod den lokala trafikmyndigheten
(Caltrans) 480 subventionerade parkeringsplatser i innerstaden for samakare
med 3 eller fler i bilen. Fér dessa platser togs en avgift pa 65 kr. per manad
ut, jamfort med 230 till 390 kr. fér andra parkeringsplatser. N&r man foljde upp
_ effekterna av denna satsning kunde man konstatera att 85 till 90 procent av
platserna anvandes av grupper som redan sedan tidigare samakt. Av de nya
samakningsgrupper som formades uppskattade man att tva tredjedelar av
resendrerna tidigare rest kollektivt. Resultatet bedémdes bli att atgérden totalt
sett ledde til! en viss 6kning av antalet fordon som akte till San Franciscos
city. Samtidigt beraknades staden férlora ca 1,1 milj. kr. per ar i minskade
parke;)ingsavgifter och 700 000 kr. i minskade biljettintékter fran kollektivtra-
fiken.

Sammanfattande slutsats

Parkeringspolitik &r en indirekt metod att paverka transportménstren. Det gor
det viktigt att ha en kritisk och forsiktig halining till méjligheterna. Medfor
minskat parkerande ocksa mindre trafik?

Att paverka tiligdngen pa parkering genom byggnadsforeskrifter &r en majlig-
het som har betydelse framst pa lang sikt. Det faktum att vi hittills haft regler
som hallit uppe antal parkeringsplatser indikerar att byggbranschen inte néd-
vandigtvis kommer att vara negativt installd till en féré&ndring. Det &r séllan en
nackdel fér en part om de far ett krav mindre att leva upp till. Stélls daremot
krav pa starkt begrénsat antal parkeringsplatser kan man emellertid ténka sig
invandningar. Blir denna begransning sa betydelsefull att den bidrar till att
sénka en fastighets marknadsvérde blir bilden naturligtvis en annan. Erfaren-
heter fran tillampning av nederldndsk planlagstiftning inom omradet &r att detta
inte kommit att bli ndgot problem av betydelse. Att se 6ver byggnadsforeskrif-
terna inom omradet forefaller sammanfattningsvis angeléget.

1) Deakin 1996.
2) Cambridge Systematics Inc 1992, Parking Management, 2 ff.
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Utifran den analys som genomforts inom ramen for detta projekt saknas det
underlag att féresla parkeringsskatt som medel att paverkan transportmon-
stren. Ett verkningsfulit foérslag inom omradet, som garanterar att brukarna ges
dnskat incitament, forefaller krava pataglig administration. Ett eventuelit forslag
inom omradet bér stdllas mot méjligheten av inférandet av (lokal eller regional)
fordonsskatt. Motiverar eventuella styreffekter forandringar av dagens system?
Ar de extra administrativa kostnader som ett parkeringsskattesystem har rim-
liga jamfort med exempelvis en arlig fordonsskatt dimensionerad for att ge

motsvarande effekt?

Det forefaller saknas anledning att inféra sarskilda subventionerade kommu-
nala parkeringsplatser fér samakare.

Samakningsfiler

Till saméakningsfiler eller s.k. HOV-lanes, ges bilister tilitrade endast om de
uppfyller kravet p& minimiantal resenérer i bilen. | USA varierar kravet pa
beldggningsgrad mellan olika Idnkar. Vanligt &r att man kréver antingen minst
2 eller minst 3 personer i fordonet.

Samakningsfiler kan ses ur skilda perspektiv. Transportekonomiskt kan det
ses som ett medel att mojliggéra effektivare utnyttiande av véaginfrastruktur. Ju
fler personer som sitter i en bil desto hogre tenderar det samlade tidsvarde
som &r knutet till fordonet bli, liksom den generaliserade kostnaden for fOrse-
ningar. Kan férdréjningar for dessa fordon minska star darfér mer att vinna &an
om motsvarande restidsreduktioner sker for den genomsnittliga ensambilisten.
Att ge samakare foretrade kan enligt detta synsétt vara en metod att optimera
systemet.

Ulberg har publicerat en studie med denna infallsvinkel. Tre existerande sam-
akningsfiler i Seattle-regionen jamfors med ett noll-alternativ innebarande att
filerna i fraga aldrig byggts liksom med mojligheten att pa traditionellt vis upp-
lata filen for all trafik. Berdkningen inkluderar infrastrukturinvesteringar, under-
héllskostnader, évervakningskostnader, tidsvarden, fordonskostnader och kost-
nader for parkering. Berakningarna indikerade att aktuella saméakningsfiler i
dessa fall gav ett battre ekonomiskt utfall &n om inget hade gjorts resp. om
filen uppléatits for ospecificerad trafik. Avkastningen av investerat kapital be-
réknades bli som lagst 6 ganger pengarna.”

| USA ser man emellertid saméakningsfiler oftast som incitament fér samak-
ning; som ett TDM-instrument for trafikstyrning. Genom att férkorta restiden for
dessa vill man gora resformen mer popular. | vissa fall framhalls ocks& sam-
dkningsfilens reklamvérde.? Genom att ensambilister aterkommande ser sam-
akare "glida forbi" i saméakningsfilen medan de sjélva sitter och kokér paminns

1) Ulberg 1988.
2) Se exempelvis Meyer m.fl. 1993, s. 54.
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de om att samakning har sina férdelar och att resformen uppmuntras av myn-
digheterna.

| minst 17 amerikanska stadsomraden finns samakningsfiler. Spannvidden ar
stor mellan olika projekt. | vissa fall har samakningsfilen kompletterats med
infartsparkeringar, expressbussystem och samakningsprogram, fértur vid pa-
farter till motorvégar, etc. | andra fall utgér de enbart ett knapphandigt avgran-
sat korfalt. En distinktion gors ofta melian de fall dar man tar en befintlig fil |
anspréak eller om man l&agger till en fil pa befintlig vag.

Giuliano m.fl. presenterar i en artikel en kritisk analys av samékningsfilers
effekter. Man menar att trots ékande investeringar i sddana har det gjorts allt
for begransade analyser av dess effektivitet som medel i en strategi for TDM.”

Analysen baseras framst pa en fallstudie av en etablering av samakningsfiler
pa en motorvég i Orange County i sédra Kalifornien. En hart trafikerad motor-
vagsstracka med framkomlighetsproblem under sex till &tta timmar per dag.
Under hégtrafik var snitthastigheten lagre &n 50 km/h. Genom att géra de
allmanna filerna smalare och utnyttja mittremsan skapades en fjarde fil i var
riktning, vilken avsattes fér saméakare. Inga ytterligare atgérder vidtogs for att
stimulera till samakning.

Etableringen innebar att kapaciteten och framkomligheten dkade, framst for
samakare, men dven for évriga trafikanter. Det senare motverkade i ndgon
man stimulansen av samakning. Den 6kade kapaciteten i de vanliga korfélten
har emellertid sedermera tagits i ansprék av annan trafik — s.k. iatent efterfra-
gan. Framkomligheten hade ett par ar efter den nya filens tillkomst sénkts till
en niva som motsvarade den tidigare.

Ett resultatet av undersékningen var att etableringen av samakningsfilen hade
en signifikant effekt pad samakandet under hogtrafiktid. Man noterade en 6k-
ning av antal bilar med samakare med 3,5 procent, medan motsvarande for-
&ndring i kontroligruppen var en minskning med knappt en halv procent. Nér
samtliga arbetsresor inkluderades, dvs. &ven de som féretogs under lagtrafik-
tid, kunde daremot ingen signifikant foréndring noteras.

Forfattarna fér en diskussion betraffande resultatets generella giltighet. Man
jamfor i tillampliga delar resultat med andra undersékningar inom omradet och
identifierar gemensamma monster. Forfattarnas samlade bedémning ar att
resultatet bér vara representativt fér andra liknande féréandringar.

En sammanfattande slutsats i arbetet &r att det gar att paverka andelen sam-
akare genom samakningsfiler, men att resultatet visar att barridgrerna &r stora.
Tidsvinsten maste vara vésentlig. Man menar att samakningsanléggningar kan
vara en del av losningen pa USAs trafikproblem, men att de inte kan forvantas
bidra till nagra stérre férandringar av resbeteenden. Méjligheterna anses bast i
omréden med mycket stora trafikfléden. Man framhaller att konceptet torde be-

1) Giuliano 1990.
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héva utvecklas till att omfatta hela nat av samakningsfiler, snarare an enskilda
lankar. Generellt sett tycks Iébnsamheten enligt forfattarna vara storst for pro-
jekt dar man tar en befintlig fil i ansprak som samakningsfil.

Sammanfattning och slutsatser

Samakningsfiler krdver mycket stora trafikvolymer for att de skall kunna moti-
veras. De geografiska tilampningsomradena kan darfor vantas vara begran-
sade i Sverige. De véagstrackor som kan lampa sig for samakningsfiler utgors
av ett fatal infarter till storstaderna.

Samtidigt kan det konstateras att det trafikekonomiska synséattet pa samak-
ningsfiler visats ofillfredsstéllande litet intresse. Kan samakningsfiler vara ett
medel att prioritera viss trafik och dérigenom optimera transportsystemet? En
sadan analys har forutsattningar att bli séarskilt intressant om den ocksa om-
fattar méjligheten att lata ensambilister, mot betalning, ges tilltrdde till sam-
akarfiler. Den mojligheten har tidigare diskuterats under rubriken "Trafikav-

gifter".

Infartsparkeringar

Infartsparkeringar ses ofta som en del i kollektivtrafiken. Resenérer som bor
s att fullgod kollektivtrafik inte kan erbjudas ges istéllet alternativet att ta bil
och parkera i anslutning till kollektiva forbindelser. Man kan salunda erbjuda
bilagare som bor i perifera lagen viss tillganag till kollektivtrafiksystemet utan att
bygga ut kollektivtrafiken i dessa omraden. Man kan samtidigt minska trang-
seln i centrala delar av stader och begrénsa behovet av parkeringsplatser dar.
| USA fyller infartsparkeringar en ytterligare funktion. Det &r ett stalle for sam-
&kare att strala samman for att parkera 6vertaliga bilar infér den fortsatta, ge-
mensamma resan, ofta in mot centrum.

. Utvarderingar av trafikala effekter av och kostnader for infartsparkeringar ger
ocksa de mycket skilda resultat. Varje infartsparkering ar per definition unik,
lokaliseringen varierar i termer av utbud av kollektivtrafikanslutningar, liksom i
termer av trafikefterfragan. | vissa fall har patagliga effekter och god lénsam-
het visats. | andra fall har utfallet blivit det omvanda.

En utvardering av Seattles system av infartsparkeringar har givit vid handen
att dessa anlaggningar totalt sett varit samhéllsekonomiskt lobnsamma.” En-
skilda anlaggningar visade daremot roda siffror. Till och med en anlaggning
med en utnyttiandegrad pa 96,5 procent visade underskott.

De totala samhallsekonomiska kostnaderna fér en genomsnittiig resa via en
infartsparkering visade sig enligt studien vara kring 10 procent lagre an den
genomsnittliga resa som ersattes. Ca 55 procent av de resenarer som anvan-

1) Washington State Department of Transportation 1986.
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de infartsparkeringen var tidigare ensamakande bilister, en restyp som enligt
undersokningen generellt sett &r férknippad med patagligt hégre samhaliseko-
nomiska kostnader &n resor via infartsparkeringar. Ovriga resor som ersatts
("gétt till kollektivtrafik", "kért till kollektivtrafik”, "samakt") &r daremot forknip-
pade med nagot lagre kostnader &n en genomsnittlig resa via en infartsparke-
ring. Medan de stérsta utgiftsposterna ar kostnader for 6kad busstrafik och
byggande och underhéll av parkeringsanléggningar, &r de storsta intakts-
posterna minskade fordons- och trangselkostnader. Studien visade vidare att
anvandarna var de stora vinnarna, medan kostnaderna fér myndigheter och
trafikhnuvudmaén andrades relativt lite.

Det &r uppenbart att infartsparkeringar méaste ses som en del av transport-
systemet. En del som bér samplaneras med kollektivtrafik. | flera samman-
hang har det ocksa framhallits att infartsparkeringar fértjanar samplaneras
med samakningsfiler.

Sammanfattande slutsats

Betraffande infartsparkeringar framstar behovet av att analysera var projekt pa
egna meriter som sérskilt uppenbart. Amerikanska erfarenheter talar for att det
finns pataglig potential fér etablerande av samhélisekonomiskt ibnsamma in-
fartsparkeringar i vara storstadsomraden. Samtidigt finns det inte anledning att
vénta sig att projekt av den typen generellt sett &r Ibnsamma.

Evenemang

De angreppsséatt som ryms inom TDM-konceptet anvénds till stor del i sam-
band med stérre evenemang, da befintligt trafiksystem riskerar éverlastas. Det
TDM-program som genomférdes i samband med 1984 &rs Olympiska spel i
Los Angeles namns ofta som ett lyckat exempel. Trots att man fGrlade ett
evenemang som kom att locka ca 7 milj. besékare under néagra f& veckor till
en av de regioner i varlden som har sarskilt stora framkomlighetsproblem blev
trafiken aldrig nagot stort problem. Den blev tvért om béttre an under en
normal sommarvecka.

En del i de framgangar som TDM-program réner i sammanhang av detta slag
har sin grund i att resenérer tenderar att acceptera att resandet kan bli besvar-
ligare &n normalt. Man forvantar sig att resandet kan ta léngre tid och man tar
till storre tidsmarginaler &n normalit. En del av forklaringen till att bestkare
accepterar detta &r det faktum att evenemanget i sig, med folkvimmel och lite
trangsel, ofta ar en del i det besokare vill uppleva. Vid stérre evenemang har
man ocksé ofta starkt kollektivtrafikens konkurrenskraft genom att introducera
helt nya, kanske lite futuristiska och spénnande transportsystem. Vid Varldsut-
stéliningen i Seattle byggdes salunda mono-rail mellan centrum och utstall-
ningsomréadet. Till Véarldsutstaliningen i Sevilla invigdes det nya snabbtaget
mellan Madrid och Sevilla. Den kollektiva resan blir en del av upplevelsen.
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Personer som inte deltar i evenemanget men anda normalt ror sig i omradet
tenderar acceptera komfortsénkning. Dels betraktas det som négot 6verga-
ende, dels upplever man ofta evenemang som positiva fér orten dar man bor:
Det ger orten gott renommé och gynnar affarsidkare, vilket sammantaget kan
ge "spin-off-effekter" och kan komma orten som helhet till godo. Det faktum att
boende pa orten vantar sig trafikproblem gér méanga beredda att anpassa sitt
resande. Man ar tacksam for information som gér att man kan undvika varsta
rusningstrafik. P& s& satt frigors kapacitet i transportsystemen.

Parkeringspolitik &r regelméssigt en helt grundidggande del i TDM i samband

med evenemang. Ofta kombinerar man en (tilifallig) utbyggnad av parkerings-
kapacitet med goda informationssystem och héjda parkeringsavagifter. Infarts-

parkeringar &r ofta en viktig del av strategin. Fran perifert beldgna parkeringar
sérjer man for goda kollektiva anslutningar till aktuella evenemang.

Vid de Olympiska spelen i Los Angeles visade det sig ocksa att de boendes
anpassning hade en viktig del i att transporterna fungerade. Som framgér i
tabell 9 har man beraknat att det faktum att folk tog semester fran sitt arbete,
och kanske ocksa lamnade staden, bidrog mycket patagligt till att halla fram-
komligheten pé& végnatet uppe. Lika stor betydelse hade det att man anpas-
sade sitt privatresande for att undvika den varsta OS-trafiken. Pa liknande satt
anpassade féretag och anstallda ocksd arbetstider for att undvika trafikpro-
blem. Genom &verenskommelser med &kare undvek man ocksé lastbilstrans-
porter i staden under hégtrafiktid. Som mest betydelsefullt av alla delar av
TDM-programmet bedéms dock schemaléggningen av arrangemangen ha
varit. Man planerade verksamheten vid de olika OS arenorna for att undvika
att resande till och fran skilda anlaggningar skulle intréffa samtidigt. Vissa mer
trafiktekniska inslag i programmet visade sig ha en negativ inverkan pa fram-
komligheten.

Tabell 9 Beraknad betydelse av vissa TDM-instrument i samband med 1984
ars Olympiska spel i Los Angeles. Kélla: Giuliano 1987.

Paverkan pa det samlade vagnatet

Hastighet Fordonstimmar
Schemal&ggning av evenemang - 54 + 117
Kollektivtrafikresande for askadare - 28 + 49
Ledighet fran arbete -22 + 43
Begransat fritidsresande - 21 + 38
Forskjuten arbetstid -7 +18
Minskad lastbilstrafik -5 + 11
Enkelriktning av vissa gator +2 -1
Sténgning av vissa pa-/avfarter +4 -3

Uppenbarligen var det sa att Los Angeles-borna hade véntat sig att trafiksitua-
tionen i staden faktiskt skulle bli mycket besvérlig under spelen. Nar man
sedan val upptackte att s& inte var fallet bérjade man successivt falla tillbaka i
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traditionella monster.- Under spelen kunde man dérfér notera att trafiken under
spelen 6kade frar -iag till dag.

Sammanfattande kommentar

De amerikanska exemplen p& att TDM varit lyckosamt i samband med evene-
mang & manga. Till en del anvands naturligtvis angreppssatt av dessa slag
aterkommande &ven i Sverige. Riktigt stora evenemang &r emellertid ovanliga
i landet. Mycket talar for att det finns en del vi kan l&ra fr&n de mycket genom
arbetade program som i samband med arrangemang provats i full skala. Kun-
skap fran dessa kan naturligtvis vara oerhdrt vérdefull nér liknande evene-
mang gér av stapeln i Sverige. De bor emellertid ocksa kunna komma till nytta
vid mer normalstora svenska evenemang.
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SLUTSATSER

En huvudslutsats av detta arbete &r att man bér ha méttliga férvantningar pa
traditionell TDM. En grundidggande orsak till det ar att dessa styrmedel endast
ar partiellt verkande. De paverkar bara sma segment av transportmarknaden. |
princip paverkas exempelvis inte godsmarknaden over huvud taget. Betréffan-
de foretagsbaserad TDM inskrénker sig den direkta paverkan till arbetsresan-
de. Samhalisbaserad TDM, sa som det introducerats i USA har pa liknande
satt varit mycket starkt inriktad pa arbetsresor. Samtidigt kan naturligtvis sam-
akningsfiler, infartsparkeringar, etc. anvandas ocksa vid andra resérenden.
Den dag trafikavgifter, medvetet utformade for att paverka transportmonstren,
inkluderas i medelsarsenalen blir potentialen fér samhallsbaserad TDM en helt

annan.

Det material som analyserats inom ramen for denna studie indikerar ocksa att
amerikanska TDM-satsningars paverkan pa transportmonstren har varit matt-
liga. Pa lokal nivé har férandringarna ofta varit sma medan de péa regional niva
i basta fall varit matbara. Man har ocksa i USA under de senaste aren kunnat
notera en minskad tilltro till traditionell TDM. Det finns emellertid inte anledning
till generellt avstandstagande fran sddant arbete. Trots allt framstar foretags-
program i flera fall som fruktbara inslag i foretags verksamhet. De ger fordelar
i form av god publicitet och de réner uppskattning fran anstéllda. Férdelarna
har i flera fall, pa rent féretagsekonomiska grunder, ansetts motivera de even-
tuella'kostnader som satsningarna kravt. Betraffande viss samhélisbaserad
TDM har man pa motsvarande satt identifierat verksamheten som samhalls-
ekonomiskt lonsam.

Vid sidan av de slutsatser rorande enskilda delar av TDM-omrédet som redo-
visats tidigare i rapporten utkristalliseras en dvergripande slutsats som kan
sammanfattas enligt féljande: Samtidigt som samhéllet bér ha mattliga forvint-
ningar pa effekter av traditionell TDM bdr man stka finna sitt att utveckla de
former av foretagsbaserad, savil som samhéllsbaserad TDM som har
forutsittningar att bli fruktbara. Atgdrder med vilka man kan astadkomma
fSrindringar (om &n sma) till liga kostnader.

Féretagsbaserad TDM

Flera amerikanska studier har sokt identifiera hinder och problem som
forklarar de mattliga framgangarna med TDM. Meyer m.fi. har salunda
identifierat féljande forhallanden:”

- det saknas krav pa deltagande i TDM-program,

- det finns ingen aktér (myndighet) med naturligt ansvar for verksamheten,

- de legala mojligheterna for lokala myndigheter att krava deltagande i
projekt saknas manga géanger,

- finansieringen av TDM-verksamhet &r inadekvat eller begransad,

1) Meyer mfi. 1993, s. 61.
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-~ -det saknas incitament for féretag och enskilda att andra beteende,
1anisationer som skulle bedriva TDM har bristande kunskaper inom
iradet samt

- uristande allmén acceptans.

Analyser av detta slag har ofta utmynnat i férslag om skéarpta och férfinade
regelsystem. Denna studies analys indikerar istéllet andra huvudproblem. Pro-
blem som talar fér en utveckling av TDM-konceptet i en helt annan riktning.

Betréffande den amerikanska introduktionen av foretagsbaserad TDM framstar
framfor allt tva férhallanden som problematiska. Det handlar dels om att malet
for verksamheten ligger langt fran de egentliga problem man vill bemaéstra,
dels den daliga kopplingen mellan krav pa atgérder och finansieringen av
dem.

Koppling mellan egentliga och syntetiska mal

Det priméra syftet med samhéllets engagemang i TDM &r att bidra till att
uppratthalla en viss miljokvalitet resp. en viss framkomlighet. Kopplingen
mellan dessa egentliga mal och AVR, som &r det vanligast férekommande
syntetiska malet fér TDM &r mycket indirekt. Avstandet dem emellan kan
illustreras tydligt med luftféroreningsproblemet som exempel. En sadan
illustration sker i figur 4.

Miljokonsekvenser

Egentligt
mal

i
Mitjdeffekter

Nedfall

Trafikens utslapp

Fordonsprestanda Transportmonster

7N\ 71N

Ovriga Alternativa Trafik- L. Tids-
. Fardsatt .
anpassningar| | drivmede! volym tordelning

AVR-relaterade
parametrar

Figur 4  llustration av avstand mellan det egentliga malet, minskade Iuftféro-
reningar, och det syntetiska malet, AVR.
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Nar atgéarder vidtas for att'héja AVR kan det innebéra att arbetsresandets om-
fattning, dess férdelning pa fardsatt och/eller dess tidsméssiga fordelning for-
andras. Enligt det berdkningsforfarande som bl.a. Regulation XV &r forknippat
med ges ocksa vissa incitament for 6vergang till alternativa drivmedel. Flera
av de atgarder som anvéands har ocksa en del indirekta odnskade effekter. Det
har i rapporten illustrerats bl.a. med att minskad biltrafik under tréangselsitua-
tioner ger utrymme for annan nytillkommande trafik, s.k. latent efterfragan.

Férandringar av transportménster resp. fordonsteknik kan i sin tur paverka
bl.a. transportsektorns utsla@pp av luftféroreningar. Trafikens utslépp, jamte
utslapp fran andra sektorer och andra regioner, leder i sin tur till att halterna i
luften paverkas. Féréndrade halter ger direkta miljoeffekter, men ocksa indirek-
ta s&dana genom att nedfallet av vissa @mnen paverkas. | den man dessa
miljdeffekter beddms vésentliga och beaktas i det som kallas miljokvalitet far vi
ocksa en férandring i det genuina malets termer. Arbetsresandets miljdkonse-

kvenser begréansas.

Avstandet mellan det egentliga malet — miljokvalitet — och det syntetiska
malet — AVR — &r salunda stort. Betraffande trangse! och framkomlighet kan
p& motsvarande satt ett avstand mellan det egentliga malet framkomlighet och
AVR hérledas.

Férekomsten av diskrepanser av dessa slag &r i och for sig inte unika for
TDM. Inom miljépolitiken &r det av nédvéndighet snarare en regel &an ett
undantag. Mal kan inte operationaliseras i termer av miljékvalitet. Styrmedel
med direkt baring p& dessa kan normalt inte konstrueras. Inom féretags-
baserad TDM av amerikansk tappning forefaller emellertid avstandet vara
onédigt stort. Detta férhallande tycks ocksa vara en bidragande orsak till matt-
lig framgéang fér TDM-program. ‘

Koppling mellan programutformning och finansidr

De amerikanska lagar och férordningar som féreskriver TDM tas fram och
beslutas av myndigheter. Féretag och organisationer som berérs av regionala
forordningar skall normalt ocksa fa sina planer godkédnda av ansvarig myndig-
het. Myndigheterna stéller krav och féretagen betalar. Enligt Regulation XV
krdvs inte bara att féretagen betalar framtagandet och genomférandet av
planerna, man far ocksa bekosta myndigheternas prévning av dem.

Ett férfarande dar myndigheter stéller krav som asamkar andra parter kost-
nader &r visserligen inget ovanligt. | miljovdrdssammanhang kan det ocksa
anses ligga i linje med den internationellt vedertagna principen att férorenaren
skall betala — Polluter-Pays-Principle. Mot en sadan standpunkt kan fragan
resas om foretagen verkligen kan géras ansvariga fér sina anstélldas resande.
Féretagen har ju mycket begrénsad radighet éver detta. Aven om man accep-
terar att myndigheterna sétter upp mal i termer av AVR kan man fréga sig om
det ar rimligt att de ocksa genom godkannandefdrfarandet ges mgjlighet att
paverka planens detaljutformning. Myndigheterna har inget betalningsansvar
men kan likval i princip stélla krav pa planers inriktning: Man kan kréva mer
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telependling, mer "garanterad hemresa", eller liknande. Detta &ven om andra
instrument framstar som baéttre ur féretagens perspektiv.

Att myndigheterna forbehaller sig ratten till detaljstyrning torde framst bero pé
att AVR-malet inte &r juridiskt bindande. Det kan vara brottsligt for ett féretag
att underlata att ta fram en TDM-plan, liksom att undlata att implementera en
godkand TDM-plan. Det &r daremot inte brottsligt att misslyckas med malupp-
fyllelse. Hade man fran myndigheternas hall istéllet valt att géra AVR bindande
hade det ocksa varit naturligt att tillata féretagen full frinet att valja hur man vill
uppna malet.

Foretag och luftvardsmyndighet (eller motsvarande) hamnar vid plangod-
kénnandet i en férhandlingssituation. En situation dér myndigheten vill ha ut
"s& mycket TDM som mgjligt", medan féretaget vill spendera sa lite pengar
som mojligt pa sadant som inte i en eller annan form ger avkastning i verk-
samheten. Foretag kan se anledning att presentera viss information, men
undanhalla annan. Myndigheten kan heller aldrig véntas léra kénna féretagets
villkor pa samma sétt som foretaget sjalvt gor. Av det féljer att myndighetens
beslut, i stérre eller mindre omfattning, sker under en situation med mer be-
gransad tiliganag till information. Aven om myndigheten har den basta ambition
kan man da inte heller vanta sig att myndigheten faktiskt verkar for att de
minst kostsamma sétten att uppna en given forandring skall inkluderas i pla-
nen.

Néra forknippat med detta ar den brist pa flexibilitet som regelverket medfér.
Lagd plan ligger. Den méste implementeras. Aven om ett féretags TDil-
managers méarker att en del i en plan &r verkningslos eller avsevért mer
kostsam &n man férutsatt skall den i princip genomféras. Féréndringar kan
enligt grundmodellen genomféras forst vid den aterkommande, ofta arliga,
revideringen av planen.

Det finns anledning att tro att den bristfélliga kopplingen mellan krav och kost-
nader gér TDM-verksamheten dyrare &n nodvandigt, dvs. att lika stor anpass-
ning skulle kunna uppnas till 1&gre kostnad om andra vagar valts. Férhallanden
av dessa slag kan vara en del av forklaringen till att skilda TDM-program och
olika TDM-applikationer &r férknippade med mycket olika kostnader.

Frivillig introduktion — En nyckel till framgang?

Har har séledes identifierats tva forhallanden som forefaller ha hdmmat
introduktionen av fruktbara former av féretagsbaserad TDM i USA. Hur kan
man undvika dessa om och nar en svensk tappning av féretagsbaserad TDM
utvecklas? Mycket tyder pa att frivillighet kan vara en nyckel till framgang.
Finns det emellertid skél att vanta sig att en frivillig introduktion éver huvud
taget kan komma till stdnd? Flera skaél till en marknadsdriven introduktion kan
identifieras:

- TDM-verksamhet kan utgdra en del av en miljostrategi och bidra till att
skapa en image som ett ansvarskd&nnande, miljdanpassat féretag eller
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organisation. En sadan utveckling férefaller ligga i linje med den trend som
for narvarande marks inom néringslivet. Diskussioner om Agenda 21 kan
fungera som en katalysator for en sadan process.

- Anstallda kan dra nytta av fler alternativ for arbetsresande och/eller av mer
flexibla arbetsformer. Féretaget kan bli mer attraktivt som arbetsgivare och
anstalldas produktivitet kan forbattras.

- Program kan bidra till att begrénsa lokala framkomlighetsproblem och
begransa behovet av parkeringsplatser vid féretaget. Det forra kan minska
stérningar av transporter till och fran arbetsplatsen medan det senare kan
innebédra kostnadsbesparingar.

- Frivillig introduktion kan vara ett satt att forekomma tvingande lokala trafik-
foreskrifter eller liknande.

Varfor skulle da frivillighet begrénsa de tva problem som identifierats i det
amerikanska regelsystemet?

Trovardighet &r avgérande for att foretag skall kunna anvénda sina insatser
inom omradet i imageskapande syfte. Det innebdr att effekterna av insatserna
maste kunna kommuniceras. De maste kunna uttryckas sa att dess innebdrd
l4tt forstas. Narhet till det egentliga mélet torde vara en nyckel till forstaelse
och erkansla. Salunda framstar ett mal som AVR olédmpligt. Det torde ligga
narmare till hands for féretagen att uttrycka mal och resultat exempelvis i
termer av energiatgang och utslapp av luftféroreningar eller mojligen i termer
av antal resor, fordonskm, eller dylikt. Dessa parametrar ar visserligen skilda
fran det egentiiga méalet men de ligger alla ndrmare det &n "AVR" gér. Det
problem som diskrepansen mellan egenthgt mal och syntetiskt mal utgér har
forutsattningar att minska.

Genom att géra programmen frivilliga ges foretag vidare fullt inflytande 6ver
utformning, sévél som kostnader. Man eliminerar darmed i princip fullsténdigt
det problem som den svaga kopplingen mellan programutformning och finan-
siar utgor.

Denna studie utmynnar salunda i hypotesen att frivilliga féretagsprogram av

TDM-typ idag har béttre férutsattningar att né framgéang &n obligatoriska
program av den typ man introducerat pa manga hall i USA.

Samhélishaserad TDM

En diskussion om samhalleliga insatser inom omradet maste ta sin utgangs-
punkt i samhéllets syn pa problembilden. Vilka problem vill man séka losa?
Trafiksituation och miljoproblem varierar markant mellan olika omréden och ar
till stor del avgérande fér vilka atgarder som bér vidtas. Vill man undvika be-
svdrande, lokal tréngsel under rusningstrafik, kan det kanske récka med atgar-
der som véander sig mot arbetsresande. Mer permanenta trafikstockningar
kraver bredare grepp.
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Ett globalt problem sasom utslédpp av vaxthusgaser kan anvédndas som ett
retoriskt argument for TDM. | sak finns det emellertid inget som talar for att en
sadan strategi vore rationell. Visst kan TDM pa marginalen paverka de sam-
lade utsldppen av bl.a. véxthusgaser, men att i sammanhanget knyta tilltro till
en sadan vag mot I6sning av detta globala problem riskerar att ge ett skevt
fokus. Dels riskerar man att TDM-program far en utformning som inte inriktas
mot att |6sa de lokala problem de har potential att 16sa, dels riskerar man att
diskussionen om véxthusproblematiken i mindre utstrdckning kommer att
handla om atgarder med verklig potential i sammanhanget. Atgarder sdsom
koldioxidskatt samt fordons- och drivmedelskrav.

Det fortjanar ater att framhallas att trafikavgifter &r ett instrument som har stor
teknisk och ekonomisk potential. De fortjdnar att prévas. Som tidigare poéng-
terats forefaller det helt avgérande att hantera och beakta opinionen pa ett
seridst satt. Hur ser ett avgiftssystem ut som utvecklats pa manniskors villkor?

Aterigen kan framhallas att program fér trafikavgifter, liksom andra former av
samhéllsbaserad TDM, maste utvarderas pa projekt- eller programniva. Det
saknas i grunden mojligheter att presentera generella rekommendationer om
huruvida olika typer av tilldmpningar kan rekommenderas. Det forefaller inte
heller finnas skél att férsdka ta fram sadana riktlinjer. Det finns en risk att
sadant arbete snarare vore till skada &n till nytta.

TDM har vid manga tillféllen anvants med framgang i samband med olika
evenemang. De Olympiska spelen i Los Angeles ar kanske den basta illustra-
tionen av detta. Flera beteendeméssiga faktorer gér TDM till ett idmpligt an-
greppssétt vid evenemang. Det géller av allt att ddma dven for Sverige.

TDM i svensk tappning!

I enlighet med de slutsatser som presenterats ovan bér svensk tilldmpning av
TDM skilja sig patagligt fran den TDM som givits spridning i USA. Féretags-
baserad TDM bér inféras pa frivillig basis och trafikavgifter bér ges sarskilt
fokus inom samhaéllsbaserad TDM.

Trots att arbetet pa foretagsniva foreslas goras frivilligt kan samhalleliga insat-
ser inom omradet vara pakallade. Genom att finansiera demonstrationsprojekt
inom omradet, kanske i anslutning till s.k. Agenda 21-arbete, kan goda exem-
pel och forebilder skapas. De goda exemplens makt kan paskynda en intro-
duktion. En viktig del i sddana satsningar blir salunda att torgféra de resultat
som nas inom ramen fér arbeten av dessa slag.

Betraffande trafikavgifter, den form av samhallsbaserad TDM som tillméats
storst potential, framstar huvudfragan vara hur ett avgiftssystem kan utformas
pé manniskors villkor. Hur skall ett system konstrueras fér att na legitimitet?
Systematiserad kunskap om manniskors véarderingar av och instélining till
skilda l6sningar &r pakallad.
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Vid sidan av trafikavgifter finns &ven andra former av samhéllsbaserad TDM
som kan visa sig fruktbara. Det galier projekt sdsom byggande av infartsparke-
ringar, moderria samakningsfiler, utvecklad parkeringspolitik, férbattrad
kollektivtrafik etc. Den potential TDM kan i samband med evenemang bér
uppmaérksammas.



74
SAKREGISTER

| detta register hanvisas till texten for forklaringar av och diskussioner kring
begrepp, uttryck och férkortningar.

Arbetsplatsparkering 38  Samakningsfil 61
Automatic Vehicle Identification 55  Samakningsfil mot en avgift 57
Average Vehicle Ridership 24  Satellitkontor 42
AVI 55  South Coast Air Quality Management
AVR 24 District 24
Bay Area Air Quality Management Subventionerad samakarparkering 60
District 26  Syntetiska mal 68
Beskattning av personbilar 41 TDM 12
California Ctean Air Act 21 TDM-plan 14
California ¢ - jestion Management Act 23  Teknisk syn pa TDM 17
Clean Air Act 21 Telependling 42
Clean Air Act Amendment 21 TMA 14
Commute Trip Reduction Law 23 TMO 14
Egentliga mal 68  Transportation Demand Management 12
Employee Commute Option Mandate 24  Transportation Demand Manager 14
Flex-tid 47  Transportation Management Association 14
Fordonsrelaterade atgarder 15  Transportation Management
Féretagsbaserad TDM 14 Organization 14
Forskjuten arbetstid 45  Transportation System Management 6
Garanterad hemresa 48  Transportmdnster 18
Genuin efterfragan 15  Travel Demand Management 12
Global Positioning System 55 TSM 6
GPS 55  U-PASS 31
Hemarbete 42 Utbudsbegrénsning 15
HOV-buy in 57  Zip-code party 52
HOV-lane 61
indirekt efterfragepaverkan 15
Infartsparkeringar 63
Integritet ' 58
Intermodal Surface Transportation
Efficiency Act 22
ISTEA 22
Kapacitetshéjande atgéarder 15
Komprimerad arbetsvecka 46
Konsumentdverskott 55
Legitimitet 58
Lokala trafikféreskrifter 23

Los Angeles County Metropolitan
Transportation Authority 29

Marknadsansats 18
Marknadsféringsansats 17
Matching-lists 51
Minimiantal parkeringsplatser 58
Planeringsansats 18
Planeringsatgérder 19
Polluter-Pays-Principle 69
Postnummer-party 52
Realiserad efterfragan 15
Regional Mobility Plan 28
Regulation 13 26
Regulation XV 24
Samhillsbaserad TDM 14
Samakarformedling 51

Samakning 51



75
APPENDIX

Exempel pd begreppsdefinitioner

Som inledningsvis ndmnts saknar begreppet TDM en allmént, vedertagen
definition. Begreppet anvands ocksa mycket olika av olika férfattare.

En definition som aterkommer i flera sammanhang &r att man utgér fran det
mer Gvergripande och sedan langre tid tillbaka anvénda, men icke desto
mindre odefinierade, begreppet Transportation System Management, TSM.
TSM delas sedan upp i TDM och Transportation Supply Management”.
Begreppsapparaten illustreras av figur 5.

Transportation System Management

! U

- |
Transportataion Demand Transportation Supply |
Management Management |
- Komprimerad arbetsvecka - Kapacitetsforstérkningar i vég
- Telependiing nitet
- Biltullar _ _ - Utbyggnad av signal- och
- Hojda parkeringsavgifter informationssystem
- M.m. - Utbyggd kollektivtrafik
- Infartsparkeringar
-M.m.

Figur 5 lllustration av en begreppsdefinition. TDM ses som en del av
omradet TSM och skiljs fran en andra del: Transportation Supply
Management.

Under rubriken Transportation Supply Management aterfinns atgérder som
innebér att utbudet av resor och transporter forandras. Ytterligare kapacitet
kan tillkomma genom véaginvesteringar och utvecklad signalreglering. Samtidigt
kan ocksa nya resalternativ géras tillgangliga genom utbyggd kollektivtrafik

1) Begreppet Transportation Supply Management forkortas normalt inte. Den naturliga
férkortningen "TSM" anvénds istéllet i betydelsen Transportation System
Management.
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och etablering av infartsparkeringar. Alla dessa atgérder innebéar ocksa
faktiska férandringar pa transportsystemets utbudssida.

Betraffande de atgarder som aterfinns under rubriken Transportation Demand
Management star det ocksa klart att atgarder for 6kad telependling och in-
férande av komprimerad arbetsvecka innebér att den genuina efterfrdgan pa
transporter paverkas (skift av efterfrégekurvan). Atgérder for att "strypa efter-
fragan", sasom trafikavgifter och héjda parkeringsavgifter, innebar déremot inte
efterfrageférandringar av sadant slag. | den man atgarder av denna typ inne-
bé&r minskad trafik beror det knappast pa att den genuina efterfragan paver-
kats. Det handlar snarare om en anpassning till nya utbudsférhallanden. Véag-
utrymme och parkeringsplatser bjuds inte l&ngre ut till samma (lagre) pris som
tidigare.

| andra fall ses Transportation Supply Management snarare som en synonym
till Transportation System Management. TSM, Transportation Supply Manage-
ment, och TDM, ses dven da som kompletterande — inte konkurrerande — at-
garder for att paverka transportménstren.”

P4 liknande satt gér Wachs? en uppdelning p& Transportation System
Management och TDM. Som exempel pa TSM namns tilldggsinvesteringar for
att astadkomma ett effektivt utnyttiande av befintlig infrastruktur. Det handlar
bl.a. om bussfiler och infartsparkeringar. TDM beskrivs som forsék att paverka
transportbeteenden i syfte att maximera effektiviteten i anvandandet av
befintlig infrastruktur. Som exempel pa sadana atgarder ndmns:

- atgarder for att styra resande till lagtrafiktid,

- stimulans av kollektivtrafikresande genom att subventionera detta resande
istéllet for att erbjuda anstéllda fri parkering vid arbetsplatsen,

- att uppmuntra saméakande genom ekonomiska incitament och férmanliga
parkeringsalternativ samt

- att substituera resor genom att uppmuntra en de! av arbetskraften att
telependia.

Vid en jamférelse med den begreppsdefinition som inledningsvis refererades,
marks framst att forbéattrad kollektivtrafik, genom lagre priser, héar betraktas
som TDM, medan det enligt ovan snarare &r att betrakta som TSM.

Som ett exempel pa en avsevart annorlunda begreppsapparat refereras har till
en artike! av Higgins®. Han likstéller TDM med "trip reduction strategies", och
delar upp dessa atgarder i tva grupper: Transportation System Management
och Parking Management. Transportation System Management exemplifierar
han med férmanlig parkering (!) for samakare, stéd till kollektivtrafik, samak-
ning, cykling, gaende och flex-tid, inrattande av transportkoordinatorer vid
arbetsplatser, liksom anslutningar till och fran infartsparkeringar.

1) Ferguson 1990(a).
2) Wachs 1990.
3) Higgins 1990.
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‘Som exempel pa Parking Management anges héjda parkeringsavgifter eller
tillaggs- eller differentierade avgifter pa allménna anléggningar, inférande av
parkeringsskatter pd kommersiella anlaggningar, begrénsande av arbetsgiva-
res subvention av anstélldas parkering, dndrat utbud av iangtidsparkering
genom krav i form av zonsystem, tillstdnd att minska utbudet av parkerings-
platser istallet fér avgifter eller implementering av Transportation System
Management och féréandring av béter och andra medel i syfte att styra nyttjan-
det av parkeringsplatser for att reducera ensamékandet.

Det sista exemplet som refereras har hamtas fran Kuzmyak m.fl.». Dessa for-
fattare beskriver TDM som "ett system av atgarder vars syfte &r att komma
tillratta med trafikproblem genom béttre styrning eller hantering av efterfragan
pé bilresor". Man beskriver vidare syftet med TDM som att "maximera mobili-
teten av méanniskor, inte av fordon, inom transportsystemet".

Ett mal skall saledes vara att "maximera mobiliteten", ndgot som inte aterfun-
nits, annat an méjligen indirekt, i andra refererade definitioner. Den hér defini-
tionen ar svartolkad s& lange mobilitetsbegreppet inte klargjorts. Man kan
tycka att instrument sadsom telependling med denna definition inte bor ses som
TDM. Nér anstallda stannar hemma och arbetar minskar ju mobiliteten. Mobili-
tetsbegreppet méaste emellertid har formodligen férstas som ett uttryck for
framkomlighet pa végnétet. Atgarder som kan bidra till 6kad framkomlighet, in-
klusive telependling etc. blir da att betrakta som TDM.

En begreppsdiskussion av det har slaget skulle vara ofullstdndig om TDM inte
sattes i relation till Transportation Control Measures (TCM:s), ett begrepp som
kommit att ges stor juridisk betydelse i USA. Den federala luftvéardslagen refe-
rerar namligen till TCM. Man staller upp en lista pa 16 omraden som skall be-
handlas i lokala luftvardsplaner for omraden med sérskilda problem. Vid sidan
av sadana atgarder som enligt ovan benamnts TDM och TSM inkluderas
ocksa vissa fordonsrelaterade atgarder. Det géller skrotning av &ldre fordon,
restriktioner fér tomgangskérning och atgarder for att begrénsa s.k. kallstarts-
utsldpp fran fordon med katalytisk avgasrening. | figur 6 har den schematiska
ilustrationen av TSM vidgats till att omfatta &ven TCM.

Ytterligare nagra begrepp som &r narbeslaktade med TDM kan fortjana en
kommentar, namligen Traffic Management och Road Traffic Informatics. Traffic
Management har ofta kommit att ges en rent teknisk innebdrd. Det omfattar
trafiktekniska atgérder sdsom signal- och informationssystem, parkerings-
system och regler for hur vagar upplats for trafik. Road Traffic Informatics
(RTI) &r en form av Traffic Management som bygger pa kommunikation mellan
fordon och omgivning. Det kan handla om informationsoverféring betréffande
framkomlighet pa olika végar, tillgang till parkeringsplatser liksom information
om férhallanden i den nara trafikmiljén. Man talar ofta om intelligenta vagar
resp. intelligenta fordon. Intelligent Highway Systems (IHWS) ar ett synonymt
begrepp med RTI. Sadana atgarder, liksom Traffic Management har salunda
en annan inriktning &n TDM. TDM omfattar atgérder for att begransa trafikens

1) Kuzmyak m.fl. 1990, s. 1.
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Transportatio.: Control Measures (TCM)
i -2 B
Transportation System Management (TSM) Fordonsrelaterade
atgarder
E 3 B
Transportation Transportation
Demand Management Supply Management
(TDM)
- Telependling - Signal- och informa- - Program for utskrotning
- Komprimerad arbets- tionssystem - Atgérder for minskad
vecka - Kollektivtrafik tomgéngskarning
- Trangselprissattning - Infartsparkeringar - Atgarder for minskade
- Parkeringsavgifter - Samakning kallstartsutsiapp
- etc.

Figur 6 lllustration av hur TCM kan relateras till TSM, TDM etc.

omfattning, medan Traffic Management liksom RTI framst handlar om att dka
kapaciteten, férbéattra framkomligheten och utveckla transportkvaliteten aven i
andra avseenden. TDM konvergerar med Traffic Management och RTI i en
punkt. informationssystem som hjélper forare att hitta ndrmaste vagen

inkluderas i samtliga dessa begrepp.
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